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Editorial 
La Base Aérea, 


Unidad de la Fuerza 


| Poder Aeroespacial es una herramienta fun- 

damental para preservar la paz o para gestionar 

y resolver una crisis, respondiendo de manera 
adecuada donde y cuando sea necesario. El empleo 
efectivo del Poder Aeroespacial por el Ejército del 
Aire (EA) en el ejercicio de su misión requiere operar 
como un sistema engranado en el que se combinen 
de manera óptima los sistemas de planeamiento, la 
estructura de apoyo a las operaciones, las plataformas 
aéreas y las bases aéreas. 

De entre estos elementos mencionados, junto con el 
personal necesario para su funcionamiento, la Base Aé- 
rea es pieza clave para la generación y el sostenimiento 
del espectro de operaciones aéreas que se requieren del 
EA. Es donde se adiestran y preparan las unidades aé- 
reas de combate y de apoyo al combate. Es el punto de 
partida y final de la misión en el empleo de la fuerza y 
donde se asienta el mando y control para su ejecución. 
En ella se ubican los hangares, el parking, las calles de 
rodaje y pistas de vuelo que son ejemplos de elementos 
clave en la operación de los sistemas de armas. En defi- 
nitiva, de la Base Aérea emana la capacidad de combate 
del Ejército del Aire, su fuerza. 

En las bases permanentes se concentran armamento y 
combustible y reside gran parte de la capacidad de man- 
tenimiento de las unidades aéreas, que se complementa 
necesariamente con las revisiones y reparaciones de 
tercer escalón que se llevan a cabo en las maestranzas 
y centros logísticos de mantenimiento. Así mismo, a 
través de las bases, maestranzas y centros logísticos se 
desarrolla la capacidad de abastecimiento del EA, par- 
ticularmente de las bases aéreas en territorio nacional y 
de las bases de despliegue que se crean a propósito en 
las zonas de operaciones. 


ichas bases de despliegue juegan para el EA un 

papel muy similar al de las bases permanentes, 

con la dificultad añadida de encontrarse, por 
lo general, alejadas de los canales logísticos existentes 
en territorio nacional. Estas bases son esenciales para 
la proyección de la Fuerza y se generan a partir de las 
bases permanentes, de donde se detraen recursos para 
las bases de despliegue y donde se genera la capacidad 
expedicionaria del EA necesaria para afrontar cualquier 
contingencia. 


Adicionalmente, la Base Aérea es un activo de enor- 
me valor en apoyo a las operaciones conjuntas, cons- 
tituyendo, cuando es necesario, un punto principal de 
entrada y salida, concentración, preparación, sosten1- 
miento y lanzamiento de su fuerza. Un claro ejemplo lo 
constituyó la FSB (Forward Support Base) de Herat, en 
Afganistán, creada y gestionada desde el principio por 
el EA. Aquel fue un importante reto que puso a prueba 
la capacidad expedicionaria del EA pues la mayor parte 
de los contingentes españoles (y algunos extranjeros) 
que participaron en la misión ISAF tuvieron su entrada 
y salida a través de esta base. 


or otro lado, en las bases aéreas se origina la 

contribución del EA a la acción del Estado, de- 

mostrando su compromiso con el bien común en 
capacidades tales como el transporte de autoridades del 
Estado, aeroevacuaciones médicas, traslado de ayuda 
humanitaria, lucha contraincendios forestales, vigilan- 
cia aduanera o calibración de radioayudas. 

La Base Aérea es, por tanto, uno de los pilares para 
llevar a cabo la misión que tiene encomendada el EA. 
Durante la etapa de restricciones económicas el EA, 
con los recursos disponibles, ha cumplido con los ob- 
jetivos marcados al servicio de España gracias al tesón, 
compromiso y trabajo de todos sus miembros, y es por 
ello que desde el EA se de máxima prioridad a las nece- 
sidades de infraestructura y de las bases aéreas. 

Esta prioridad continuará en el futuro con la evolu- 
ción de los sistemas de armas y la incorporación de 
nuevas tecnologías al EA, que traerá aparejado un in- 
cremento de necesidades de personal, de formación y 
entrenamiento, de recursos materiales y de adecuación 
de las infraestructuras ya existentes o la creación de 
otras nuevas. 

Las bases aéreas seguirán funcionando como multi- 
plicadores de fuerza y como un sistema de armas en sí 
mismo, siendo el cimiento imprescindible desde el que 
se origina el Poder Aéreo que el EA pone a disposición 
de la nación para su seguridad y defensa. 

El objetivo del EA es cumplir su misión: generar ho- 
ras de vuelo para la utilización del aire y el espacio para 
la proyección del poder militar. Y para alzar el vuelo 
necesita la Base Aérea, parte de la fuerza en el Ejército 
del Aire. 
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Discurso del JEMA 


Entrega de premios a la excelencia 


en el sostenimiento, seguridad en el 





manejo y mantenimiento de las armas 


y seguridad de vuelo del EA 


1embros del Consejo Superior 
IV] del Ejército del Aire, oficia- 

les generales, oficiales, sub- 
oficiales mayores, suboficiales, tropa, 
personal de la industria nacional y 
empresas patrocinadoras, familiares y 
amigos, y en especial, galardonados y 
sus jefes de unidad. 

Por primera vez, como jefe de Esta- 
do Mayor del Ejército del Aire, tengo 
la satisfacción de presidir la entrega 
de trofeos de Excelencia en el Soste- 
nimiento, de Seguridad en el Manejo 
y Mantenimiento de las Armas y de 
Seguridad de Vuelo, áreas que consl- 
dero esenciales por su importancia en 
la operatividad, en la seguridad y en 
la moral del personal de las Fuerzas 
Armadas. 

Quiero comenzar agradeciéndoos a 
todos vuestra presencia en el Cuartel 
General del Aire en este acto; agrade- 
cer especialmente a los representantes 
de las empresas, entidades, organis- 
mos, y patrocinadores su participación 
en el mismo, y como no podía ser de 
otra forma, dando la enhorabuena a 
las unidades y personas premiadas, así 
como a vuestras familias, por su apoyo 
constante en vuestro quehacer diario. 

Todas estas áreas que son objeto de 
los premios mencionados forman parte 
del funcionamiento diario de nuestras 
unidades, que son la razón de ser de 
nuestra institución y cuya operatividad 
es clave para el fin esencial para el que 
fueron concebidas: completar con éx1- 
to la misión encomendada. 

Una misión que no está exenta de 
riesgos y que debe realizarse con las 
máximas garantías de profesionalidad 
y seguridad para el personal y para el 
material. 


La misión permanente que tenemos 
encomendada, la vigilancia y el con- 
trol del espacio aéreo, nos obliga a es- 
tar preparados y dispuestos 24 horas, 
365 días al año; una misión, que para 
su ejecución, descansa sobre la base 
del sostenimiento, un sostenimiento 
que engloba todas las labores logísti- 
cas que apoyan a la misión, desde el 
mantenimiento e ingeniería de los di- 
ferentes sistemas de armas e infraes- 
tructuras a las labores de transporte y 
abastecimiento. 

Sostenimiento llevado a cabo por el 
personal de las unidades y del Man- 
do del Apoyo Logístico que sois los 
que con vuestro trabajo diario, ade- 
más de garantizar la operatividad de 
nuestros sistemas de armas, ponéis 
vuestro granito de arena para dar al 
EA el prestigio que tiene. 

Y por ello, hoy quiero felicitaros a 
todos los que habéis sido premiados 
tanto a título individual como colec- 
tivo, por ser ejemplo de profesiona- 
lidad y compromiso y servir de refe- 
rente y estímulo para animarnos a to- 
dos a seguir trabajando en esta misma 
línea de excelencia. 

Hoy también entregamos los pre- 
mios de Seguridad en el Manejo y 
Mantenimiento de las Armas de Fue- 
go que, desde su creación, han contri- 
buido a la prevención de accidentes, 
así como de incentivo para lograr una 
instrucción más perfeccionada. 

La protección de la fuerza es un 
elemento fundamental para el man- 
tenimiento de la capacidad operativa 
de nuestro Ejército del Aire, siendo el 
empleo de las armas de fuego terres- 
tres indispensable para garantizar la 
seguridad de nuestra fuerza. 





Quiero felicitar a los premiados con 
estos trofeos, pues todos somos cons- 
cientes del riesgo que supone su manejo 
y de la importancia de una adecuada 
política de prevención de accidentes en 
aras de la seguridad en este campo. En- 
horabuena a los premiados. 

Y he querido dejar para el final de mi 
intervención mis palabras referentes a 
los premios de Seguridad de Vuelo. 
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Hace unos días, el Ejército del Ai- 
re ha pagado un alto precio, una vez 
más, en el cumplimiento de sus mi- 
siones; hemos sufrido dos accidentes 
mayores, uno en la base aérea de To- 
rrejón y otro en la base aérea de Alba- 
cete, y como consecuencia de ellos, 
además de la pérdida de dos cazas, 
han fallecido dos de nuestros com- 
pañeros: el teniente Fernando Pérez 
Serrano y el capitán Borja Aybar. 

Les recordamos hoy a los dos, con 
cariño y agradecimiento, y le pedimos 
a la Virgen de Loreto que les tenga a 
su lado. 

Y hoy se da la circunstancia de que 
de un mes después entregamos estos 
premios de Seguridad de Vuelo, al te- 
niente Del Rio, del Ala 37, y al coro- 
nel jefe del Ala 14 y Base Aérea de 
Albacete; seguro que el capitán Aybar 
estará orgulloso desde el cielo viendo 
cómo su coronel recibe un premio por 
una labor bien hecha en su unidad. 

Muchas felicidades a los premia- 
dos y, de nuevo, muchas gracias al 


XXXV CEN PREMIOS 2017 


EEN EL MA” 





teniente Pérez Serrano y al capli- 
tán Aybar por su profesionalidad y 
ejemplo. 

Pero, una vez dicho esto, creo que 
s1 bien todos somos conscientes del 
riesgo que tiene nuestra profesión, 
estos accidentes, con pérdida de vi- 
das humanas, es un precio que no 
nos podemos permitir, necesitando 
trabajar más día a día para alcanzar 
las más altas cotas de seguridad. 

Estos accidentes nos llevan una 
vez más a la reflexión de que todo 
nuestro esfuerzo dirigido a alcanzar 
ese objetivo permanente de «cero 
accidentes» es siempre poco, sien- 
do fundamental la concienciación 
permanente de todos nosotros, de 
la importancia de la seguridad de 
vuelo y de la puesta en práctica de 
todas las medidas encaminadas a 
eliminarlos, recordándonos diaria- 
mente que la «prevención de acci- 
dentes es una obligación de todos». 

En ese sentido, los jefes de los 
mandos, todos los jefes de unidad y, 


Foto de grupo.(Imagen: bda. Santos Cabrejas) 
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sobre todo, los jefes de escuadrón, 
elemento fundamental de nuestro 
Ejército del Aire, saben que todas 
nuestras unidades cuentan con rigu- 
rosos planes de instrucción que de- 
bemos cumplir y con planes y pro- 
gramas de prevención de accidentes, 
todos ellos con objeto de mantener la 
capacidad operativa. 

Planes y programas que además 
sirven para comprobar el eficaz 
funcionamiento de la organización 
que tenemos establecida para la 
seguridad de vuelo, así como para 
proponer y aplicar medidas correc- 
toras y mejorar nuestro sistema de 
prevención. 

Debemos garantizar que la seguri- 
dad de vuelo esté completamente in- 
tegrada en el planeamiento en todas 
nuestras misiones y en la ejecución 
y en el análisis posterior de todas las 
Operaciones aéreas pues, como todos 
sabemos, la operatividad y la segurl- 
dad no se contraponen. 

No es cuestión de que los jefes 
reduzcan las operaciones o los vue- 
los, sino de que todos cumplamos 
la misión asignada con el máximo 
de seguridad, seamos rigurosos en 
nuestro trabajo, conozcamos los pro- 
cedimientos y los cumplamos, demos 
Órdenes claras y conozcamos las cir- 
cunstancias y cualidades de nuestro 
personal. 

Como Jefe de Estado Mayor del Ai- 
re, Os reitero que la seguridad, tanto 
de vuelo como en el resto de activi- 
dades, tiene la máxima prioridad en el 
Ejército del Aire, y siempre pondre- 
mos todos los medios y esfuerzos pa- 
ra mantener el alto grado alcanzado. 

Y quiero terminar como empecé, 
felicitándoos a todos los galardonados 
por los trofeos recibidos. 

Y diciéndoos que como Jefe de 
Estado Mayor me siento orgulloso 
tanto de nuestro personal, que es lo 
más valioso que tenemos y del que 
vosotros sois un buen reflejo, como 
de nuestras unidades, que siempre 
se encuentran al más alto grado de 
operatividad y en los estándares más 
altos de la OTAN, y las unidades hoy 
galardonadas sois igualmente un fiel 
ejemplo de ello. 

Mi enhorabuena a los galardonados 
y muchas gracias a todos por vuestra 
asistencia. * 


El Rey en la 


Pascua Militar 2018 


1 profundo afecto y adml1- 
«IV: y mi gratitud siem- 

pre por vuestra constante 
dedicación y entrega a España». Con 
estas palabras, el rey expresaba su reco- 
nocimiento a las Fuerzas Armadas y la 
Guardia Civil en su tradicional mensaje 
de la Pascua Militar que, como cada 6 
de enero, se celebró en el Palacio Real 
de Madrid. 

Don Felipe trasladó a los militares 
su felicitación y mejores deseos para 
el nuevo año acompañado en el Salón 
del Trono por la reina doña Letizia y 
también por los reyes don Juan Carlos 
y doña Sofía que, con motivo de su 80 
cumpleaños (el rey emérito los había 
cumplido el viernes anterior, y la reina 
Sofía lo hará el 2 de noviembre) regre- 
saban a la celebración de la Pascua Mi- 
litar cuatro años después de su última 
presencia. 

Ante los representantes de las Fuerzas 
Armadas y la Guardia Civil, Felipe VI 
agradeció a su padre su «servicio leal 
a España» y su ejemplo «vistiendo con 
honor el uniforme militar y siempre ve- 
lando por la excelencia y el compromiso 
de las Fuerzas Armadas con la democra- 
cia, la libertad y la seguridad». Y recor- 
dó el consejo que, en su primera Pascua 
Militar, a punto de cumplir los 18 años, 
le dio don Juan Carlos cuando le animó 
«a vivir la lealtad, la obediencia, la aus- 
teridad, el compañerismo y el amor a 
España como inspiración fundamental 
de los actos en la vida militar». 

En nombre de los Ejércitos, la Arma- 
da y la Guardia Civil, la ministra de De- 
fensa, María Dolores de Cospedal, tam- 
bién felicitó al rey Juan Carlos, de quien 
alabó su liderazgo «en la construcción 
de la España democrática y moderna, 
desde los pilares de la reconciliación, 
la concordia y la convivencia». La mi- 
nistra manifestó a Felipe VI la «lealtad 
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y vocación de servicio a España» de las 
Fuerzas Armadas y, a continuación, ex- 
puso las principales actividades llevadas 
a cabo en 2017 y los proyectos para el 
año que comienza. Entre otras iniciati- 
vas, Cospedal destacó la participación 
en misiones internacionales, el inicio de 
un nuevo ciclo inversor en defensa para 
los próximos 15 años, y la presentación, 
en el primer semestre, de un plan inte- 
gral de orientación laboral, dirigido a los 
militares que dejan las Fuerzas Armadas 
al finalizar el periodo de servicio activo. 


MÁS DE DOS SIGLOS DE 
TRADICIÓN 


Como señaló el rey al comienzo de 
su discurso, la fecha del 6 de enero «re- 
presenta para todos un día muy espe- 
cial de celebración, un día familiar. Pues 
también lo es, desde finales del siglo 
XVIII, para todos los que formamos 
parte de la familia castrense española». 
El origen de la Pascua Militar se remon- 
ta al reinado de Carlos III, cuando, el 
6 de enero de 1782, se recuperó la isla 
menorquina de Mahón, que se hallaba 
en poder de los ingleses. La victoria se 
produjo tras el desembarco de una es- 
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cuadra franco-española compuesta por 
52 navíos que llevaban a bordo 8.000 
soldados. Como expresión de júbilo, el 
monarca ordenó a los virreyes, capitanes 
generales, gobernadores y comandantes 
militares que cada año, en la fiesta de 
la Epifanía, reuniesen a las guarnicio- 
nes y notificasen en su nombre a jefes y 
oficiales de los Ejércitos su felicitación. 
En 1977, Juan Carlos Í recuperó esta 
celebración, y Felipe VI la ha mantenido 
desde su acceso al trono. 

Los actos de la Pascua Militar de 
2018 comenzaron a las doce del medio- 
día con la llegada de don Felipe y doña 
Letizia al Palacio, donde ya les aguarda- 
ban don Juan Carlos y doña Sofía. Los 
reyes fueron recibidos por el presidente 
del Gobierno, Mariano Rajoy, los minis- 
tros de Defensa, María Dolores de Cos- 
pedal, e Interior, Juan Ignacio Zoido; 
el jefe de Estado Mayor de la Defensa 
(JEMAD), general de ejército Fernando 
Alejandre, y el jefe del Cuarto Militar 
del Rey, almirante Juan Ruiz Casas. 

La lluvia impidió la parada militar 
prevista en el patio de la Armería, por 
lo que los honores de ordenanza, a cargo 
de la Guardia Real, se tuvieron que rea- 
lizar bajo techo, en el Zaguán de Emba- 
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jadores. Tras Sa Eds del himno 
nacional, los reyes se trasladaron a la 
Saleta de Gasparini, donde recibieron 
el saludo de las distintas comisiones del 
Ministerio de Defensa, de las Reales y 
Militares Órdenes de San Fernando y 
San Hermenegildo, de los Ejércitos y 
la Armada, de la Guardia Civil y de la 
Hermandad de Veteranos de las Fuerzas 
Armadas. A medida que cumplimenta- 
ban a sus majestades, las autoridades y 
comisiones pasaban al Salón del Trono, 
donde, poco después, Don Felipe im- 
pondría condecoraciones a una veintena 
de militares y guardias civiles. Tras ello, 
tomó la palabra la ministra de Defensa. 


UN AÑO PARA AVANZAR 


Como es costumbre en esta celebra- 
ción la ministra reiteró ante Felipe VI la 
lealtad y la vocación de servicio a Es- 
paña de la familia militar. «Deseo hacer 
llegar a vuestra majestad el compromiso 
sin reservas de las Fuerzas Armadas con 
la unidad y el futuro de España», dijo 
la ministra y, acto seguido, dedicó a las 
familias y compañeros de los militares 
fallecidos en acto de servicio «un re- 
cuerdo emocionado de honor y de eter- 
na gratitud». 

Tras expresar también su reconoci- 
miento a los veteranos de las Fuerzas 
Armadas y de la Guardia Civil, Cos- 
pedal señaló que «todos y cada uno de 
nuestros militares han decidido dedi- 
car sus vidas profesionales a custodiar 
y proteger nuestra esfera de libertad: La 
que marca la línea divisoria entre la de- 
mocracia y la arbitrariedad». 

Al hacer balance de la participación 
en misiones internacionales, la ministra 
de Defensa destacó que España «es uno 
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de los países europeos más comprometl- 
dos en relación a su gasto total de defen- 
sa; participamos en todas las operacio- 
nes de la Unión Europea, en casi todas 
las de OTAN, y mantenemos una pre- 
sencia relevante en las misiones de las 
Naciones Unidas», y subrayó que dicha 
contribución «es la expresión de nuestro 
compromiso con el orden y la estabi- 
lidad, de nuestro liderazgo en la lucha 
contra la tiranía en todas sus formas, y 
de nuestra solidaridad con los esfuer- 
zOS por preservar la paz en el mundo. 
Cospedal recordó que en 2017 España 
estuvo al mando en las misiones de lu- 
cha contra el tráfico de seres humanos 
en el Mediterráneo y de entrenamiento 
en la República Centroafricana, y que 
también se asumiría en enero en Mali. 
Entre los nuevos retos, la ministra hi- 
zo referencia a la amenaza de la desin- 
formación y el uso delictivo del ciberes- 
pacio. «Nos enfrentamos a la consoli- 
dación de un nuevo campo de batalla», 
aseguró Cos- 
pedal. En su 
opinión, la 
proliferación 
de noticias 
falsas de for- 
ma masiva 
«busca mani- 
pular la per- 
cepción del 
ciudadano 
para orien- 
tarla en favor 
de intereses 
de terceros 
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externas, añadió, «pretenden desesta- 
bilizar los países y llevarlos a un clima 
más propicio para intereses geopolíticos 
y geoestratégicos que no son los propios 
de las naciones afectadas». 

Entre las prioridades del nuevo año, 
la ministra citó la de continuar avan- 
zando en la cooperación estructurada 
permanente de la Unión Europea (PES- 
CO), que inició su andadura el pasado 
diciembre, y de la que España «ha sido 
uno de los principales impulsores junto 
a las otras grandes naciones europeas». 
María Dolores de Cospedal también 
avanzó que continuará el desarrollo del 
planeamiento de la defensa y que se im- 
pulsará un nuevo ciclo inversor, con una 
vigencia de quince años, «con vistas al 
desarrollo de programas de moderni- 
zación, actualización y dotación de las 
capacidades necesarias para nuestras 
Fuerzas Armadas». Entre los progra- 
mas a los que se dará prioridad en una 
primera fase figuran dos especialmente 
importantes para el Ejército del Aire: los 
aviones de reabastecimiento en vuelo 
MRTT (Multi Role Tanker Transport) 
y aviones de entrenamiento para susti- 
tuir a los C-101, en servicio desde 1980. 
«Estos programas no solo permiten do- 
tarnos de equipos y sistemas de última 
generación —enfatizó la ministra—, sino 
también, gracias al retorno de inversión, 
representan un impulso extraordinario 
para la economía española, la innova- 
ción tecnológica, la investigación y la 
creación de empleo, especialmente, el 
más cualificado». 

Al referirse a las políticas de perso- 
nal, Cospedal indicó que el nuevo año 
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comienza con «un plan de choque para 
la mejora de las condiciones de vida en 
bases y acuartelamientos», y expresó su 
deseo de seguir avanzando en la conci- 
liación laboral y familiar, el apoyo a la 
movilidad o el fomento de la igualdad 
entre hombres y mujeres. Respecto a 
los salarios del personal militar, recordó 
que «desde hace muchos años, se vie- 
ne constatando la necesidad de avanzar 
en la convergencia retributiva entre los 
miembros de las Fuerzas Armadas y los 
de las fuerzas y cuerpos de seguridad 
del Estado». Por eso, la ministra dijo 
que había solicitado «un 
estudio amplio y riguro- 
so» sobre esta materia a 
los órganos competentes 
del Ministerio. 

Para finalizar su dis- 
curso, la ministra de 
Defensa expresó al rey 
«el compromiso sin re- 
servas» de las Fuerzas 
Armadas con la unidad 
y el futuro de España. 

«En nuestro horizon- 
te —oncluyó— aparecen 
renovados propósitos y 
nuevas metas en común. 
No hay particularismo 
capaz de quebrar nues- 
tra vocación de empren- 
derlos unidos, y de pro- 
yectar al futuro la continuidad histórica 
de España como nación cohesionada, 
abierta, vertebrada y plural». 


DISCURSO DE FELIPE VI 


El rey tomó a continuación la palabra 
manifestando su reconocimiento hacia 
el trabajo efectuado el pasado año por 
las Fuerzas Armadas, a las que instó «a 
continuar en su esfuerzo de servicio a 
España». Don Felipe centró el inicio de 
su discurso en la celebración, este año, 
del 40 aniversario de nuestra Constitu- 
ción: «El gran pacto de convivencia en- 
tre los españoles sobre el que se asientan 
nuestros derechos y libertades y nuestro 
progreso económico y social». 

El monarca señaló que también se 
cumplen 40 años de las Ordenanzas pa- 
ra las Fuerzas Armadas que promulgó 
el rey Juan Carlos para sustituir a las de 
Carlos IM, que databan de 1768. «Las 
Reales Ordenanzas —indicó— guiaron el 
proceso de reforma de las Fuerzas Ar- 


madas para adaptarse al estado social y 
democrático de derecho que proclama 
nuestra Constitución, así como a la evo- 
lución de la sociedad española, mante- 
niendo los valores tradicionales y los 
principios morales que son inherentes a 
la vocación militar». Don Felipe afirmó 
que, desde entonces, se han producido 
«avances y cambios profundos», entre 
ellos, la entrada de España a las estruc- 
turas militares internacionales, la plena 
profesionalización de los Ejércitos, la 
incorporación de la mujer, el desarro- 
llo legislativo en materia de personal, 


El rey Felipe VI imponiendo condecoraciones a 
miembros de las FF.AA. 





formación y adiestramiento; la renova- 
ción de estructuras, materiales y proce- 
dimientos o la participación en misiones 
de paz y de ayuda humanitaria. 

Estos avances se llevaron a cabo «ha- 
ciendo frente a la amenaza y agresión 
del terrorismo», subrayó el rey, quien 
recordó «con emoción» a las víctimas 
y a sus familias. Las Fuerzas Armadas 
y la Guardia Civil, destacó a continua- 
ción, «han garantizado y garantizan 
nuestra seguridad con su profesionali- 
dad y labor eficaz, al tiempo que se han 
convertido en unas instituciones respe- 
tadas, valoradas y muy queridas por los 
españoles». 

Seguidamente, se refirió a los prepa- 
rativos del V centenario de la prime- 
ra vuelta al mundo protagonizada por 
Magallanes y Elcano, «una verdadera 
proeza de nuestra Armada que induda- 
blemente cambió el mundo y que aún 
hoy causa asombro y admiración». Don 
Felipe aseguró que «aquél espíritu de 
apertura y proyección es un antecedente 


y un referente claro de nuestra vocación 
universal y de la visión y el compromiso 
internacional de nuestros días». A cont1- 
nuación, envió un mensaje «de cariño y 
cercanía» a los más de 2.500 hombres y 
mujeres desplegados en misiones fuera 
de España. «Cada día, con su magnífico 
trabajo, se ganan el respeto de la comu- 
nidad internacional y hacen de España 
un socio y aliado leal y fiable». 

En relación con los avances que hoy 
siguen siendo necesarios, Felipe VI se- 
ñaló «la modernización de capacidades 
militares, consolidar el modelo de en- 
señanza; facilitar más la 
movilidad en los cam- 
bios de destino, así como 
favorecer la conciliación 
de la vida laboral y fa- 
miliar, el desarrollo de 
la carrera profesional y, 
en su caso, apoyar la in- 
tegración de nuevo en la 
sociedad civil a través de 
una formación compa- 
tible y reconocida fuera 
del ámbito militar». 

El monarca animó a 
los militares «a explicar 
vuestro trabajo, hacer 
partícipe a la sociedad de 
las responsabilidades que 
asumís y los esfuerzos 
que realizáis en favor de 
la seguridad y la libertad de todos los 
ciudadanos». También quiso recordar a 
los caídos el pasado año en el cumpli- 
miento de su deber. «Su entrega noble 
y generosa en la defensa de España, lle- 
vando hasta sus últimas consecuencias 
el juramento que empeñaron, son y se- 
rán por siempre un ejemplo y un estímu- 
lo para nuestro quehacer diario». 

Para finalizar su mensaje, el rey an1- 
mó a todos «a seguir cumpliendo con 
vuestra misión de servicio a España; y a 
hacerlo con ilusión, con determinación 
y con el orgullo de contar con el aprecio 
de todos los españoles. Sabéis que en 
esa gran labor tenéis a vuestro lado tam- 
bién el apoyo e impulso permanente de 
la Corona». 

Tras un «¡Viva España!», secunda- 
do por todos los presentes, don Felipe 
abandonó el Salón del Trono junto a la 
reina Letizia y los reyes Juan Carlos y 
Sofía, para dirigirse al Salón de Colum- 
nas, donde compartieron un vino de ho- 
nor con todos los invitados. * 
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EL EJÉRCITO DEL AIRE EN 
2017 





urante el año 2017 el Ejército del Aire ha 

continuado con la misión que tiene asigna- 

da gracias al trabajo, profesionalidad y de- 
dicación de nuestro personal, amortiguando aún 
hoy los efectos que ha tenido la crisis. 

El inicio de 2017 fue coincidente 
prácticamente con el arranque efectivo 
de la XIl legislatura, produciéndose los 
nombramientos de altos cargos del Mi- 
nisterio de Defensa y dando comienzo 
a un nuevo ciclo de planeamiento. 

El general del Ejército del Aire Javier 
Salto Martínez-Avial dirige nuestra insti- 
tución desde el pasado 31 de marzo, 
momento en que se produjo su nombra- 
miento como JEMA en sustitución del general del 
Ejército del Aire Francisco Javier García Arnaiz. 
En su discurso de toma de posesión, el general 
Salto expresó su intención de «dedicar el máximo 
esfuerzo para seguir impulsando la transformación 
del Ejército del Aire (EA) para que pueda cumplir 


su misión en el siglo XXl». 





Toma de posesión del JEMA 


LÍNEAS MAESTRAS DE ACTUACIÓN 


Precisamente, entre los objetivos y prioridades 
que se ha marcado el JEMA está poner en valor 
el poder aeroespacial y, por ende, el Ejército del 
Aire (EA). El impulso que la tecnología ha dado 
al poder aeroespacial hace aumentar su peso 
específico dentro de las Fuerzas Armadas [FAS]. 
Se trata de un instrumento militar clave en los con- 
flictos presentes y venideros por su capacidad 





de combate, por su aportación a la capacidad 
de inteligencia, vigilancia y reconocimiento (ISR), 
ayudando a tomar decisiones eficaces, oportunas 
y fundamentadas antes, durante y después de una 
crisis, así como por ser un lidic ias de la fuer- 
za conjunta. 

El EA es caro, pero resolutivo, por 
eso es valorado y apreciado. El presen- 
te y el futuro del EA están orientados a 
mantener su operatividad, a recuperar 
capacidades perdidas y a aumentar- 
las con nuevos sistemas de armas, a 
preparar el relevo de flotas que estén 
próximas al final de su ciclo de vida y a 
desarrollar la explotación del espacio y 
del ciberespacio en un esfuerzo claro de conjunto 
por cambiar la tendencia actual. 

Para cumplir su misión 24/7, el EA necesita de 
su personal, una de sus máximas prioridades. Ac- 
tualmente hay una creciente falta de personal en 
nuestro ejército, tendencia que ha de cambiar pa- 
ra que su dimensionamiento se corresponda con 
el aumento de peso específico dentro de las FAS 
mencionado anteriormente. El personal del EA 
supone tan solo el 17% del personal total de las 
FAS, porcentaje que en la mayoría de los países 
europeos de nuestro entorno supera el 23%. 

Así mismo, es imprescindible la formación y 
educación del personal a lo largo de toda su 
carrera militar, no solo en aspectos técnicos, sino 
iambién en valores militares y aeronáuticos, en su 
tormación como líderes, siendo ejemplo ante el 
resto de compañeros militares y ante la sociedad. 
lodos tenemos la responsabilidad de transmitir 
ilusión, moral, actitud positiva y, por encima de 
todo, el orgullo de vestir el uniforme del EA. 

La situación económica que se ha venido arras: 
tando en los últimos años ha tenido impacto, 
junto a la falta de personal, en el sostenimiento 
y operatividad de los sistemas de armas y en el 
mantenimiento de las infraestructuras. El EA nece- 
sita una garantía de estabilidad en cuanto a su 
financiación a largo plazo, así como un aumento 
en los presupuestos. La recuperación ha comenza- 
do pero se estima que será lenta, vislumbrándose 
un ligero aumento de presupuesto para el 2018. 

Y por supuesto está la seguridad de vuelo, que 
siempre es una prioridad. Operatividad y seguri- 
dad van intrínsecamente unidas y las labores de 
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concienciación y prevención son fundamentales. 
Durante el presente año hemos perdido a dos pi- 
lotos en sendos accidentes al mando de sus avio- 
nes de combate. El capitán Borja Aybar García 
y el teniente Fernando Pérez Serrano dejaban su 
vida en acto de servicio por el EA y por España. 
Vaya por delante nuestro mayor reco- 
nocimiento y cariño para sus familias, 
compañeros y amigos. 


LA ACTIVIDAD DEL EA EN 2017 


Repasamos lo acontecido en 2017 
comenzando por la financiación. Los 
recursos económicos gestionados por 
el EA alcanzaron finalmente la cifra de 
523 millones de euros frente al importe inicialmen- 
te previsto y asignado de 4/5 millones de euros 
para dicho año y los 474 millones de euros de 
2016. Este incremento, producido en los impor- 
tes finalmente asignados al EA por su participa- 
ción en operaciones de mantenimiento de la paz 
[(OMP) y créditos externos, procedentes de otros 
organismos del MINISDEF, ha permitido la cober- 
tura de determinadas heee: inicialmente 
sin financiación. 

Se han realizado 69.000 horas de vuelo, con 
una disponibilidad media razonable de las dife- 
rentes dotaciones de aeronaves. Se dieron de ba- 
6 los tres Últimos helicópteros HD.19 Puma. Tam- 

ién causó baja el P3A.01 Oripn, cuyo destino 
final fue el Museo del Aire. Se is incorporado 
dos helicópteros HD.21 Super Puma de los tres 
versión AS332C1E adquiridos ,yy se han recibido 


otros cuatro C.1Ó Eurofighter. Por último, el 28 de 
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Visita de SS.MM. don Felipe VI al Ala 46 en las islas Canarias 


diciembre se ha incorporado el segundo T.23, el 
primero en configuración para reabastecimiento 
en vuelo. 

Este 2017 se han celebrado efemérides tan 
significativas como el XXV Aniversario de la Aco- 
demia Básica del Aire [ABA], en León, con la pre- 
sencia de su majestad el rey, y el XXV 
Aniversario del Ala 48, en la base aé- 
rea de Cuatro Vientos. Ambos eventos 
estuvieron acompañados de sendos fes- 
tivales aéreos con gran éxito de público 
e importante repercusión en los medios 
de comunicación. Su majestad el Rey 
también tuvo oportunidad de visitar las 
instalaciones del Ala 46 y EVA n? 21 
mientras que la ministra de Defensa visi- 
tó las unidades ubicadas de la base aérea de Za- 
ragoza, unidades del Mando Aéreo de Canarias, 
el Ala 14 y la Maestranza Aérea de Albacete. 

Por otro lado, se han alcanzado otros hitos 
importantes durante el presente año, como las 
40.000 horas de vuelo del C.15 en el Ala 46, 
las 100.000 horas de vuelo del E.26 Tamiz en la 
Academia General del Aire o la declaración de 
Plena Capacidad Operativa o FOC (Full Opera- 
tional Capabilityy) de la SEADA. 

Sobre p actividad y presencia internacional, 
destaca la inauguración, el pasado 8 de junio, 
del Centro Europeo de Transporte Aéreo Tácti- 
co (ETAC] en la base aérea de Zaragoza, a lo 
que asistieron la alta representante de la Unión 
Europea para Asuntos Internacionales y Política 
de Seguridad, Federica Mogherini, y la ministra 
de Dn. En relación con el Mando Europeo 
de Transporte Aéreo [EATC], se incluyó la flota 
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Exhibición aérea con motivo del XXV aniversario de la ABA 


del Grupo 45, facilitando la utilización de estas 
aeronaves, tanto en misiones de aeroevacuación 
médica como de transporte VIP. 

En cuanto a nuestra presencia en foros interna- 
cionales, cabe resaltar el Grupo Aéreo Europeo 
[EAG]), del que el JEMA ejerció como director de 
la organización durante 2017. En el marco de 
la Iniciativa 5+5 de Defensa, el día 3 de octubre 
tuvo lugar en Alcalá de Henares la reunión de ¡e- 
tes de Estado Mayor de las fuerzas aéreas de los 
países de la iniciativa. 

En la labor de difusión al público de la historia 
de la aeronáutica y del Ejército del Aire, el Servi- 
cio Histórico y Cultural del Ejército del Aire [SHY- 
CEA] ha continuado con sus reformas y actualiza: 
ciones, mejorando los medios que ofrece al visi- 
tante con tecnología de última generación. Con 
tondos del Museo de Aeronáutica y Astronáutica, 
así como con la cabina del RF-4C Phantom, y los 
aviones Texan TÓ, Northrop F5 y Policarpov +16 
Mosca, se ha participado en numerosas exposi- 
ciones por toda la geografía española: en Palen- 
cia, Cuenca, león, Silleda [Pontevedra], Grana- 
da, Arganda del Rey (Madrid) y Sevilla. 

El año 2017 ha sido también un año de inten- 
sa actividad en el Cuartel General del Ejército del 
Aire. la Agrupación ha atendido los 121 eventos 

ve se han celebrado entre sus cuatro paredes 
scada, entre otros, la toma de posesión del 
jefe de Estado Mayor del Aire (3 de abril), entre- 
ga de los Premios Ejército del Ejército del Aire [22 
de junio), la recepción de la ministra de Defenso 
a los agregados de Defensa acreditados en Es- 
paña [11 de octubre] o la ceremonia de entrega 
de los Premios Defensa [14 de diciembre). Por 
otro lado, la Agrupación ha conseguido para el 
Cuartel General, después de un largo proceso de 





adaptación, el Certificado del Sistema de Gestión 
Ambiental de AENOR basado en la norma UNE- 
EN-ISO 14001-2015, la última y más exigente 
versión de la norma ISO, siendo la Agrupación 
uno de los primeros organismos del Ejército del Ai- 
re en obtenerlo junto con la ABA y el Mando del 
Apoyo Logístico [MALOG]. 

En lo referente a documentación de interés, en 
febrero se publicó el Concepto de empleo de las 
FAS (CEFAS]) y el l de diciembre se publicó la 
Estrategia de seguridad nacional 2017, en la que 
se incluye la propuesta de elaboración de una es 
trategia de seguridad aeroespacial nacional. 
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Campaña de extinción de incendios del 43 Grupo 


El ciberespacio continúa siendo una de las prio- 
ridades de la estrategia de seguridad nacional 
2017. En la Dirección de Ciberdefensa de la JST- 
CIS prosigue el desarrollo y refuerzo de la capa- 
cidad de ciberdefensa del Ejército del Aire, tanto 
en el aspecto de seguridad de las Tecnologías de 
Información y Comunicaciones (TIC), como en el 
relacionado con la implantación de me- 
didas para mantener e incrementar, de 
acuerdo con las directrices del JEMAD y «AH 
el Mando Conjunto de Ciberdefensa, la = 
capacidad permanente de Ciberdefenso 
en las redes y sistemas específicos del 
EA. Los servicios asignados al Centro de 
Operaciones de Seguridad de Ciberde- 
tensa [COS-EA) permiten al EA llevar a 
cabo tareas de prevención, detección, 
análisis, gestión, contención y resiliencia en los 
sistemas TIC específicos ante posibles ataques ci- 
bernéticos, constituyéndose así en el elemento de 
a crítico de nuestra capacidad de ciberde- 
ensa. 


LA MISIÓN DEL EA 


La vigilancia y control del espacio aéreo de so- 
beranía y responsabilidad es la misión fundamental 
del EA. El Mando Aéreo de Combate ([WACOMI, 
en sus cometidos como Mando de Defensa y Ope- 
raciones Aéreas [WDOA) de la estructura operativa 
de las FAS, ha dirigido la misión permanente. El 
sistema de mando y control, herramienta clave de 
la misión, ha conseguido una disponibilidad supe- 
rior al 96%, lo que lo sitúa entre los más fiables de 
la Alianza. 

Continuando en el ámbito nacional, el Ejército 
del Aire ha cedido medios aéreos de vigilancia 
marítima (P.3 Orion y D.4 Vigma) al Mando de 
Vigilancia y Seguridad Marítima [MVSM] para el 





cumplimiento de sus cometidos permanentes y, en 
particular, para actuar en la lucha contra tráficos 
ilícitos, colaborando con las Fuerzas y Cuerpos de 
Seguridad del Estado [FCSE] en virtud del Acuerdo 
Interministerial Interior /Defensa, así como para la 
detección y seguimiento de naves y submarinos 
de terceros países en sus tránsitos por la zona de 
seguridad. Así mismo se han desarrolla: 
do tres operaciones de defensa aéreo 
loperación Eagle Eye) en el Sistema de 
defensa aérea los medios del Núcleo de 
Fuerza Conjunta 1 [NFC-1) asignados 
a MDOA y consistentes en una fragata 
F-100 de la Armada, una unidad de 
Defensa Antiaérea del Ejército de Tierra 
y seis cazas del Ejército del Aire. 

Como instrumento al servicio de la so- 
ciedad, el Ejército del Aire es parte esencial de lo 
acción del Estado en diversas Sl como la co- 
laboración con el Ministerio de Agricultura, Alimen- 
tación y Medio Ambiente (WAPAMA] en la lucha 
contra los incendios forestales. Este año, el 43 Gru- 
po ha volado cerca de 2.250 horas en misiones 
de lucha contra incendios, incluyendo misiones de 
extinción en Portugal. También se han volado más 
de 850 horas de vuelo en colaboración con lo 
Agencia Tributaria [AEAT). 

El Servicio de Búsqueda y Salvamento [SAR] es 
otro de los pilares de la contribución a la acción 
del Estado. Una función imprescindible que se de- 
sarrolla gracias a la dedicación y profesionalidad 
de todo el personal SAR. 

En cuanto a las misiones en el exterior, el EA con- 
tinúa con su nivel de compromiso: 

e El EA participó en la Operación de Policía 
Aérea del Báltico [BAP] de mayo a septiembre 
de 2017, en la base aérea de Amari (Estonia), 
con un destacamento aerotáctico [DAT] de 133 
militares, constituido por personal y 5 C.15 (F18]) 
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Interceptación de aviones rusos en la operación Ambar 


del Ala 15 [Zaragoza] y otros apoyos del EA. 
Se realizaron más de 155 misiones e scramble, 
superando las 570 horas de vuelo e interceptando 
92 aeronaves rusas. 

e El destacamento aéreo Orion, como viene 
haciendo desde el año 2009, continuó su ope- 
ración dentro de la operación EUNAVFOR-ATA- 
LANTA, compuesto por un contingente de 55 

ersonas y un P.3, como MPA con la misión de 
que contra la piratería. Durante el año 2017 se 
realizaron más de 140 misiones y 1.100 horas 
de vuelo. 

e El destacamento Marfil en Dakar (Senegal) 
=que se inició en enero de 2013- compuesto por 
un 1.10 con base en Dakar [Senegal] y un con- 
tingente de 50 personas, continuó su misión de 
apoyo al transporte a las operaciones francesas 
en la zona: realizó durante el 2017 más de 370 
misiones y 1.000 horas de vuelo. 

e El destacamento Mamba en Libreville (Ga- 
bón), en apoyo a la República Centroafricana y 
a las operaciones francesas en el Sahel desde 
enero 2014 y compuesto por un contingente de 
45 personas y un T.21, realizó en 2017 más de 
315 misiones y 860 horas de vuelo. 

e El destacamento Grappa en Sigonella (Italia), 
compuesto por un contingente de 38 personas 
y un P3/D.4 VIGMA, desde agosto de 2015, 
actuando como MPA y medio SAR dentro de la 
Operación EUNAVFORMED Sophia, realizó más 
de 100 misiones y 1.000 horas de vuelo. Desde 
el inicio de esta operación se han rescatado más 
42.500 personas. 

e En la operación A/I en Irak, que comenzó 
en enero de 2015, el EA mantuvo en zona un 





equipo táctico de control aé- 
reo [TACP] de cinco miembros 
de la EZAPAC, integrado de 
forma permanente en el con- 
tingente de Building Party 
Capabilities (BPC] con base 
en Besmayah, y un equipo 
táctico de operaciones espe- 
ciales contribuyendo durante 
seis meses a la formación del 
ejército iraquí. 

e El EA contribuyó a la ope- 
ración de la OTAN Sea Guar- 
dian —heredera de Active En- 
devour en la que participamos 
desde 2006 para vigilancia 
de los espacios marítimos en 
el Mediterráneo Occidental- 
con una aeronave P.3/D.4 
de vigilancia marítima desde 
sus bases en España. Se rea- 
lizaron más de 40 misiones y 

250 horas de vuelo. 

e En el ámbito de la diploma- 
cia de Defensa, el EA participó en operaciones 
de seguridad cooperativa en Senegal, Maurita- 
nia y Túnez. Por otro lado, el EA continúa con 
personal desplazado en el Cuartel General de la 
operación Resolute Support, en Kabul [Afganistán] 
y en Colombia, contribuyendo a la misión de 
monitorización de la ONU para la vigilancia del 
cumplimiento en los acuerdos de paz. 

Cabe destacar el esfuerzo realizado en el apo: 
yo al despliegue, sostenimiento y relevos de las 
diferentes operaciones, habiendo transportado 


6.148 pasajeros y 3.707 toneladas de carga. 


¡7 A 


Seguridad y defensa en la misión internacional en Gabón 
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LA PREPARACIÓN DE LA 
FUERZA 


Corresponde al Ejército del 
Aire, como uno de sus co- 
metidos principales, generar, 
instruir, adiestrar y evaluar sus 
unidades para ponerlas a dis- 
posición de la estructura opera- 
tiva para su empleo. El adies- 
tramiento avanzado, a través, 
principalmente, de ejercicios 
de elevada complejidad tanto 
nacionales como internacio- 
nales, potencia las habilida- 
des ae y colectivas, 
tomenta la confianza, ayuda a perfeccionar y 
depurar las tácticas, técnicas y procedimientos 
y contribuye a una mayor interoperabilidad con 
otras unidades y con fuerzas de otros ejércitos, 
tanto nacionales como extranjeros. 

Este año cabe señalar la primera participación 
del EA en el Red Flag con material C.16 (Eurofi- 
ghter). Se trata de un ejercicio interna- 
cional con lanzamiento de armamento 
real y despliegue de largo alcance des- 
de territorio nacional hasta Las Vegas 
en EE.UU., realizado mediante la crea- 
ción de una Agrupación Expedicionaria 
en la que se integraron medios de las 
alas 11, 14, 31, el SEADA y personal 
de apoyo. 

El resto de actividades de adiestra- 
miento han seguido la misma línea que en años 
anteriores, cubriendo todo el espectro de opera- 
ciones del EA. 

Se han desarrollado ejercicios de entrenamien- 
to aire-aire y defensa aérea como los Dissimilar 
Air Combat Training (DACT) o el ejercicio Sirio, 
ejercicios renegade (REX), de guerra electróni- 
ca como el Nube Gris, en el que se integró el 
ejercicio de reconocimiento táctico Kodak, de 


A E] EA PE 
=> A A 
> 


> 


e 


Eurofighter en el ejercicio Red Flag 17 








a Ñ E —_ 


sl 
y , al 
aa 


Ls 7 

— AE 

e 2 — A de > Y hna 

he to ES a. a » 
= E 











=— 








F-18 en el ejercicio Dissimilar Air Combat Training (DACT) 


lanzamiento de armamento real como el Dardo 
17 y el Tormenta, de entrenamiento de JIACs 
[Joint Terminal Attack Controller] como el lucex o 
Acuario, o entrenamiento SAR como el Cernia, 
Madridsar o Canasar. 

Se ha participado en los cursos avanzados del 
European Advanced Airlift Tactical Cour- 
se [EAATC) y en el Tactical leadership 
Programme (TLP). 

Así mismo, la OTAN ha evaluado 
las capacidades declaradas por el 
Ala 12 y EADA con un CAPEVAL, se 
ha entrenado la activación del Man- 
do Aéreo de la Fuerza Conjunta 
[JFAC) con el ejercicio Dragón 17, 
y se ho o A un ejercicio de 
carácter conjunto [MOPEX] dirigido por el Man- 
do de Operaciones. Además del Red Flag han 
tenido lugar múltiples ejercicios internacionales, 
algunos de los cuales han sido el Real Thaw en 
Portugal con entrenamiento avanzado aire-aire 
y aire-suelo, el Volcanex en el ámbito del EAG 
para Force Protection, en el ámbito SAR como 
el Sarex en Argelia o el Dauphin en Francia y 
de asistencia militar para operaciones especia- 
les con el Flintiock en Mauritania. 


PERSONAL Y ENSEÑANZA 


En los tiempos que corren el personal es un re- 
curso crítico. El número de efectivos del EA ronda 
a día de hoy los 23.200, y este número sigue 
decreciendo. Durante el 2017 se ha realizado 
un estudio general de las necesidades totales de 
personal militar del EA, tomando como referen- 
cia las necesidades operativas previstas para el 
año 2023. El resultado arroja una necesidad de 
efectivos en torno a 25.100 lo que supone un 
incremento del 23,5% con respecto a los núme- 
ros actuales. Este aumento representaría alcanzar 
aproximadamente un 21% de total de personal 
militar de las FAS, iniciando el cambio de la ten- 
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dencia de reducción actual para alcanzar por- 
centajes similares a los de las fuerzas aéreas de 
nuestro entorno. 

Durante el año 2017 se ha venido implantando 
la normativa recientemente publicada relacionada 
con la enseñanza militar y he sido sancionada la 
primera revisión del Nuevo Modelo de Enseñan- 
za en Vuelo del Ejército del Aire. También se ho 
iniciado la implantación del Cuadro de Mando 
Integrado [EMI), nueva herramienta ofimática que 
ofrece al personal del Mando de Personal [MA- 
PER] la información necesaria para supervisar los 
principales indicadores de gestión de personal, 
facilitando los datos necesarios para ayudar en la 
loma de decisiones. 

En lo que respecta a la enseñanza de forma- 
ción, en 2017 han sido 1.340 los alumnos que 
han cursado estudios en los distintos centros de 
tormación del EA. En particular, 85 alumnos de 
la especialidad fundamental de vuelo han supe- 
rado esa fase, lo que supone una tasa de éxito 
superior al 95%. 

las unidades de enseñanza y de reentrenamien- 
to han realizado más de 22.000 horas de vuelo, 
lo que supone, respecto al total de las horas vola- 
das por el Ejército del Aire, un porcentaje alrede- 
dor del 31%. 

En lo referente a la enseñanza de perfeccio- 
namiento, derivado del Plan de Implantación del 
123 (A400M), se ha iniciado la acción formativa 


básica basada en las Publicaciones Españolas 


. AA 1 AS IT! 
La Patrulla Águila sobre los alumnos de la AGA 





de Aeronavegabilidad Militar [(PERAM], en las 
subcategorías B1.1 y BZ [que permiten la realiza- 
ción de trabajos de mantenimiento en los distintos 
elementos y sistemas de las aeronaves, así como 
emitir los certificados de aptitud para el servicio 
correspondientes), convocándose un total de 17 
plazas para suboficiales. Igualmente, se han con- 
vocado 145 cursos por el EA, 223 ajenos al EA, 
y 14 de altos llo. de la defensa nacional, 
con un total de 2.800 alumnos designados. 

Por otro lado, se ha llevado a cabo el Primer 
Programa de Formación de liderazgo en cola- 
boración con la Fundación Rafael del Pino, reco- 
giendo el MAPER el testigo del Grupo Impulsor de 
Liderazgo en todo lo relacionado con la divulga- 
ción y mada del liderazgo en el Ejército del 


Aire. 


SOSTENIMIENTO Y SITUACIÓN DE 
PROGRAMAS Y SISTEMAS 


la operatividad y disponibilidad de los sistemas 
de armas psa directamente, ¡junto con el 
recurso de personal, de los recursos económicos 
disponibles para sostenimiento. Las limitaciones de 
estos Últimos años inciden de forma muy importante 
en esta área, aunque se espera un ligero aumento 
de los presupuestos en 2018. 

En los últimos años se han dado de baja por 
motivos técnicos varios sistemas de armas, perdién- 
dose parte de las capacidades que el EA tenía 
asociadas a los mismos [como fue 
el caso del B-707 o el HD-19). 
Por otro lado, existen diversas 
flotas que se encuentran al final 
de su ciclo operativo. Dentro de 
la situación de las capacidades 
actuales y futuras cabe destacar 
el lanzamiento del programa ITS 
(Integrated Training System] para 
sustituir el C-101 y la moderniza: 
ción de los grupos de mando 
control (SRUNOMAC y GRUA- 
LERCONJ, confirmar la viabilidad 
de la segunda fase del helicóptero 
NH-90, la renovación de los F-5 
y la flota de F-18, la necesidad 
de aviones de vigilancia y patrulla 
marítima, recuperar la capacidad 
de proyección y reabastecimien- 
to en vuelo estratégico [programa 
MRTT) y asegurar la fase 2 del 
Programa Conjunto Santiago [gue- 
rra electrónica). 

En cuanto a programas y me- 
joras que se han llevado a cabo 
en 2017, se ha continuado con 
el desarrollo de las capacidades 


de los aviones C.15M, des- 
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tacando la incorporación de la capacidad 
Rover [Remote Operational Video Enhanced 
Receiver), así como la capacidad de presenta- 
ción de datos en el casco mediante el sistema 
Scorpion, la integración del misil AlM-120C7 
y de 


pod CORE [Capacidad Operacional de 
Reconocimiento Electrónico). Adicionalmente, 
se han iniciado los trabajos de actualización 
para la mejora del sistema de representación 
visual y la actualización de los simuladores de 
vuelo del sistema de armas C/CE.15 en las 
bases aéreas de Torrejón y Zaragoza. 
Respecto al C.16, a 
falta de dos aviones, 
toda la Tranche 1 (11) 
tiene configuración de 
desarrollo nacional y 
hay una modificación 
en curso para minimi- 
zar la diferencia entre 
las funcionalidades de 
Tranche 1 y Tranche 2. 
Se ha modificado el 
Plan de Mantenimiento 
del C.16, ampliando 
las revisiones princi- 
pales de 400 y 800 
HV a 500 y 1.000 
HV respectivamente y, 
a principios de 2017, 
entró en vigor el con- 
trato para los próximos 
5 años de gestión de 
reparables y adquisi- 


ción de repuestos, ba- 


sado en disponibilidad. Además, continúa 
incrementándose las capacidades orgánicas 
de reparación en base, maestranzas aéreas y 
centros logísticos. 

Se continúa con la ejecución del programa 
de obtención denominado Helicópteros SAR/ 
CSAR. Se ha recibido un segundo HD.21 en 
2017 y está prevista la entrega del tercero en 
febrero de 2018. 

En lo que se refiere a armamento, se espera 
comenzar la contratación del expediente de 
modernización del misil Taurus y el EA partici- 
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pa en el programa PGM (Precise Guided Mu- 
nition] paro lo adquisición de bombas guia- 
das GBU-48. 

En cuanto a mando y control, continúa el 
seguimiento del programa OTAN ACCS [Air 
Command and Control System), estando pre- 
vista la aceptación provisional del emplaza- 
miento del ARS-Torrejón en 2018. Por otro 
lado, se prevé la entrega del radar lanza 3D 
móvil desplegable en noviembre de 2018. 
Por otro lado, siguen las activida- 
des del proceso de implantación del 
Predator B, cuya primera entrega se 
realizará en enero de 2019. 


UNA MIRADA AL 2018 


Este resumen contiene Únicamente al- 
gunos de los hitos y actividades más 
relevantes del Ejército del Aire durante 
el año 2017. Condensar en un único artículo 
toda la actividad realizada a lo largo de un año 
resulta un objetivo prácticamente inalcanzable, 
pero de lo que no hay duda es de que el EA ha 
conseguido sus objetivos un año más y que de- 
bemos estar satisfechos del trabajo da 

Para el año 2018, en el área de presupuestos, 
si bien existe un anteproyecto de presupuesto 
ya elaborado, aún no se ha llevado a cabo 
su tramitación y aproba- 
ción parlamentaria, por 
lo que se ha iniciado el REP 
año con una prórroga del Mts 
presupuesto de 2017. ti ! 
Si el anteproyecto fuese MENA hp: 
finalmente aprobado, re- MAA 
presentaría un punto de 
inflexión con respecto a la ME 
tendencia de los últimos '! 
años, incorporando un pm 
aumento del presupuesto ¿MS 
inicial asignado al EA de AN 
28 millones de euros en EMS 
relación con 2017. 

Con respecto a planes 
y Operaciones, nos en- 
contramos inmersos en isa 
un nuevo ciclo de pla- Pltlidaaon= $ 
neamiento para el perio- ES 
do 2019-2024. la pre- Y 
visión de horas de vuelo hu2 
se mantendrá estable y 
se proseguirán todas las 
operaciones que se en- 
cuentran actualmente 
abiertas, incluida la par- 
ticipación en la misión 
Baltic Air Policing para 
2018. 
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Así mismo, se prevé la participación en múlti- 

les ejercicios durante el 2018, entre los que co- 
Bs destacar el Frisian Flag en los Países Bajos, el 
Trident Juncture 18 en Noruega o el Tiger Meet 
18 en Polonia. 

Por otro lado, tendrá lugar el CAPEVAL del Alo 
12 y la certificación del JFAC nacional previa a 
su ofrecimiento al NRF19. 

En cuanto a sistemas y programas, se conti- 
nuará con la recepción BA cuatro C.1Ó Tranche 
3, dos A-400M y el tercer helicóptero 
HD-2 1, habiéndose iniciado el proce- 
so de adquisición de un cuarto heli- 
cóptero. 

En lo referente a la actividad institu- 
cional y otros hitos relevantes, en ene- 
ro de 2018 el JEMA cederá el testigo 
en la Dirección del EAG, y se cumpli- 
rán el XX aniversario del primer salto 

aracaidista, el XL aniversario del TLP, 
el LXXV de la Academia General del Aire, el XL 
aniversario de la PAPEA o el XL aniversario de lo 
creación de la Agrupación del Cuartel General 
del Ejército del Aire. 

El 2018 es otro año de retos y desafíos para 
el EA, a los que debe enfrentarse con el ar 
y esfuerzo de todos sus componentes y que 
superará exitosamente, como siempre lo ha he- 
cho, cumpliendo con su misión. e 
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F-22 Raptor aterrizando en la base aérea de Gwangju. (Imagen USAF) 


1 el año 2016 estuvo protagon1- 
zado por el despliegue de misi- 
les antiaéreos S-400 por parte de 
Rusia en la península de Crimea, los 
despliegues de la flota rusa y su fuerza 
aérea en el mar del Norte y en el Me- 
diterráneo y el lanzamiento de un misil 
balístico desde un submarino norcorea- 
no (SLBM), el año 2017 ha estado mar- 
cado por el enquistamiento del conflic- 
to de Corea del Norte, disparándose la 
presión de Estados Unidos sobre el país 
asiático. Después de que el presidente 
Donald Trump alertara en una entrevista 
del riesgo de un «gran, gran conflicto», 
su secretario de Estado, Rex Tillerson, 
pidió ante el Consejo de Seguridad de 
la ONU una acción global para evitar 
«consecuencias catastróficas». «El ries- 
go de ataque nuclear a Seúl o Tokio es 
real y es solo una cuestión de tiempo 
que Pyongyang desarrolle su capacidad 
para alcanzar tierra estadounidense», 
sentenció Tillerson. Corea del Norte res- 
pondió probando un misil. 

El régimen de Pyongyang está em- 
barcado en un largo pulso con Estados 
Unidos. Su objetivo es poseer un misil 
intercontinental y desde hace 20 años 
no ha dejado de afinar su precario ar- 
mamento hasta desarrollar una bomba 
atómica de 30 kilotones (dos veces la 
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de Hiroshima) y una potencia balística 
suficiente para amenazar a Corea del 
Sur y Japón. 

Estados Unidos y sus aliados han tra- 
tado de frenar esta escalada. Las seis 
resoluciones adoptadas desde 2006 por 
el Consejo de Seguridad para paralizar 
este desarrollo nuclear no han dado fru- 
tos. Ante este bloqueo, Washington ha 
optado por aumentar la presión en to- 
dos los frentes e incluso ha mostrado 
su disposición a emprender un ataque 
preventivo. En esta coreografía ha en- 
viado al poderoso portaviones nuclear 
Carl Vinson y a su grupo de combate a 
aguas de la península. Al mismo tiempo, 
ha desplegado su escudo antimisiles en 
Corea del Sur. 

Ejemplo de la tensión reinante fue el 
desarrollo de uno de los mayores ejerci- 
cios aéreos registrados en la zona en déca- 
das durante el pasado mes de diciembre. 
A-10C, F-15C, F-16C, F-22A, F-35A y 
B-1B participaron junto a unidades de la 
Fuerza Aérea de la República de Corea en 
el ejercicio conjunto Vigilant Ace 18 des- 
de las bases aéreas de Osan y Gwangju. 
El ejercicio, de una semana de duración, 
involucró a 12.000 miembros de EE. 
UU., incluyendo personal de la Fuerza 
Aérea, la Maria y el Cuerpo de Marines, 
así como 230 aviones. 


Desde el punto de vista de la aviación 
militar, puede que el año 2017 haya sido 
el del germen de los futuros programas 
de adquisición a medio y largo plazo 
en tres naciones de especial relevancia: 
Alemania, Francia y España. En el ca- 
so de las fuerzas aéreas de Alemania y 
España, se están planteando programas 
de sustitución, tanto para las flotas de de 
Tornado y de EF-18 Hornet en el medio 
plazo, como para las flotas de Eurofigh- 
ter y Rafale en el largo plazo. 

Airbus Defence and Space (ADS) re- 
veló recientemente su concepto de New 
Fighter. Dicho concepto es el de una fa- 
milia de sistemas conocidos como Futu- 
re Combat Air System (FCAS), donde 
se contempla una combinación de aero- 
naves tripuladas y no tripuladas. 

Alemania y Francia han sido las na- 
ciones precursoras de dicho concepto. 
Fue el 13 de julio cuando en un Consejo 
de Ministros franco-alemán celebrado 
en París, tomaron la decisión de desa- 
rrollar un nuevo avión de combate para 
mantener las capacidades soberanas y 
europeas. 

El empleo cada vez más creciente de 
vehículos aéreos no tripulados, vislum- 
bra un futuro donde los RPA asumirán 
cada vez un papel más importante, sus- 
tituyendo o complementando a las aero- 
naves tripuladas. 

Los sistemas de armas C.16 (Eurof1- 
ghter) y T.23 (A400M) siguen su parti- 
cular implantación en el Ejército del A1- 
re. Ambos sistemas han protagonizado 
hitos muy relevantes, tanto en el contex- 
to internacional como nacional. El pro- 
grama Eurofighter, por ejemplo, logró 
un nuevo cliente de exportación (Catar) 
y comenzó con la entrega de los prime- 
ros ejemplares en configuración P1Eb 
Fw (la última y más moderna configu- 
ración del programa certificada hasta la 
fecha). En cuanto al A400M, la entrega 
de la segunda unidad al Ejército del Aire 
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supone un hito, un salto tecnológico y 
un gradiente de la capacidad logística 
del Ejército del Aire. Dicho ejemplar 
además, será de la versión apta para el 
repostaje en vuelo. 

Nos adentramos ya en el año 2018, 
un paso más en la madurez de muchos 
sistemas de armas y probablemente el 
nacimiento de otros más novedosos, la 
aparición de nuevas metodologías y for- 
mas de entender la aviación militar. 


NACE EL CONCEPTO NEW 
FIGHTER DE ADS 


El Future Combat Air System 
(FCAS) es una familia de sistemas 
compuestos por plataformas tripuladas 
y no tripuladas que necesitan operar de 
forma colectiva y colaborativa. La pla- 
taforma actual (Eurofighter) jugaría a 
su vez un papel protagonista junto al 
nuevo concepto del New Fighter, tam- 
bién como un elemento clave de este 
FCAS. Dicho sistema consistiría, por 
un lado de un caza de 5.* generación, 
con capacidad furtiva y con avanzados 
sensores de adquisición de información 
y designación de objetivos, capaz de 
compartir toda la información con los 
otros miembros del team y, por otro 
lado, aviones de combate no tripula- 
dos (RPAS) lanzados desde otro avión, 
actuando de forma «autónoma» y pu- 
diendo ser controlados desde el caza. 
A ambos tipos de aeronaves se unirían 
comunicaciones por satélite, aviones de 
transporte, reabastecimiento en vuelo, 
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incluso, la de un pseudosatélite propul- 
sado por energía solar y capaz de volar 
14 días seguidos sin parar. Su nombre 
es Zephyr, y en este caso, ya existe. 
Su función es cubrir el espacio vacío 
entre las capacidades de los satélites y 
los UAV, volando por encima del tráfi- 
co comercial de pasajeros, sin ruido y 
generando cero emisiones. Su función 
sería la de conseguir información crítica 
para los otros sistemas. 

Airbus reveló por primera vez los de- 
talles de su trabajo FCAS para la Bun- 
deswehr alemana a mediados de 2016, 
con el objetivo de plantear el posible 
sucesor para la flota de Tornados de la 
Luftwaffe. Sin embargo, dada la pro- 
gramación actual para la retirada del ca- 
zabombardero germano (la Luftwaffe 
contempla su baja definitiva en el año 
2025), el concepto FCAS y New Figh- 
ter, ahora se consideran más como un 
reemplazo potencial para el Eurofighter 
Typhoon (el cual está previsto mante- 
nerse en servicio hasta aproximadamen- 
te el año 2045) más que para sustituir a 
los veteranos Tornados. 

Dado el acuerdo de colaboración en- 
tre Alemania y Francia a principios de 
este año sobre el desarrollo de un futu- 
ro avión de combate europeo, el New 
Fighter también está concebido como 
el futuro reemplazo del Rafale para la 
Fuerza Aérea francesa. 

Paralelamente, el Ministerio de De- 
fensa español está interesado en parti- 
cipar «desde el primer momento» en el 
desarrollo y producción del nuevo avión 
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de combate europeo, que sustituirá al 
actual Eurofighter, según palabras del 
secretario de Estado de Defensa, Agus- 
tín Conde, quien defendió las «nece- 
sidades de Defensa propias de España 
y que le permitirán mantener una base 
industrial propia». En ese sentido, el se- 
cretario de Estado pide para España pro- 
tagonismo en el futuro avión de com- 
bate europeo. Dicho acuerdo implica el 
desarrollo del avión de combate europeo 
que sustituya a las flotas existentes, co- 
mo parte de una serie de medidas para 
reforzar la cooperación en defensa y se- 
guridad. 

En cuanto a los planes de la Luftwaffe 
y del Ejército del Aire para la retirada 
gradual de sus Tornado y EF-18 Hornet, 
respectivamente, existe una lista reduci- 
da de plataformas capaces de reempla- 
zar ambas flotas a partir del año 2025. 
Dicha short list queda prácticamente 
reducida al F-35 Lightning II de Loc- 
kheed Martin y al Eurofighter. 

Ambos aviones podrían cumplir con 
la mayoría de los requisitos que la Luf- 
twaffe y el Ejército del Aire requieren 
para reemplazar sus Tornados y sus 
Hornet en el periodo de 2025 a 2030. 


DESPEGA EL MÁS SOFISTICADO 
AWACS RUSO CONSTRUIDO 
HASTA LA FECHA: EL A-100 


El pasado mes de noviembre, Rusia 
presentó en vuelo su primer prototipo 
del avión A-100 Airborne Warning and 
Control System (AWACS), aeronave ba- 
sada en la versión mejorada de la célula 
del Ilyushin -76MD-90A (11-476). 

El A-100 Premier, nombre dado por el 
Ministerio de Defensa (MoD) de la Fe- 
deración rusa, realizó su vuelo inaugural 
desde el Complejo Científico y Técni- 
co de Aviación de Taganrog (TANTK), 
ubicado cerca del mar de Azov, en el ex- 
tremo oeste del país. De acuerdo con el 
MoD, todos los sistemas de la aeronave, 
incluidos los asociados con el gran ra- 
dome central, fueron probados con éxito 
durante el vuelo. Según el contratista 
principal, Vega Radio Engineering Con- 
cern, empresa perteneciente al conglo- 
merado industrial Russian Electronics of 
the Rostec Corporation, el primer pro- 
totipo A-100 probó características aero- 
dinámicas, aviónica y varios elementos 
del complejo radio-técnico durante su 
primer vuelo. 


19 








Despega el más sofisticado AWACS ruso construido hasta la fecha: el A- 100 


Este primer hito llega tres años des- 
pués de que la agencia TASS anun- 
ciara, en el año 2014, la llegada del 
primer fuselaje I11-76MD-90A a la ins- 
talación TANTK para su conversión 
a la configuración A-100 AWACS, y 
seis años después de divulgar la exis- 
tencia del citado programa. 

Aunque se han publicado pocos 
detalles relacionados con el A-100, 
se ha revelado que se construirá al- 
rededor de un radar activo de explo- 
ración electrónica (AESA), destinado 
a reemplazar las aeronaves Astapace 
Forces A-50 y A-50U (código OTAN 
Mainstay) de Russian Aerospace, las 
cuales montan un radar-escáner me- 
cánico. Medios estatales informaron 
que este radar puede detectar objeti- 
vos aerotransportados a 600 km de 
distancia. 

S1 bien el radar AESA proporcionará 
una mejora drástica en la capacidad 
de la plataforma para detectar y ras- 
trear tanto objetivos aerotransportados 
como terrestres, esta además será una 
aeronave mucho más fiable y fácil de 
mantener. La nueva estructura digital 
del avión ll-76MD-90A otorgará gran- 
des avances con la nueva aviónica, 
afectando directamente sobre la carga 
de trabajo de la tripulación, reducién- 
dose considerablemente las necesida- 
des de personal, así como una mayor 
eficiencia en el consumo de combus- 
tible. 

Dentro de las novedades del arsenal 
de la Federación rusa, el otro gran pro- 
tagonista fue el bombardero estratégi- 
co supersónico Tu-160M2. El primer 
ejemplar vio luz por primera vez en 
la fábrica de PJSC Tupolev Gorbunov 
Aircraft Plant en Kazan (Rusia), el 16 
de noviembre. El despliegue se reali- 
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zÓ en presencia del comandante de la 
Aviación de Largo Alcance, el teniente 
general Sergey Kobylash. 

La aeronave está construida alrededor 
de un Tu-160 incompleto, probablemen- 
te una de las tres células almacenadas a 
principios de la década de los 90. Uno 
de estos fuselajes, el RF-94115, está en 
servicio con la Fuerza Aérea rusa en la 
base aérea de Engels, cerca de Saratov, 
volando con la 6950 Brigada de Avia- 
ción del 2” Grupo de Aviación. Dicho 
fuselaje se completó con el estándar bá- 
sico Tu-160, entrando en servicio en el 
año 2008. Otro fuselaje llegó a Kazan 
en el año 2009, existiendo la posibilidad 
de que sea este el que se ha usado pa- 
ra el desarrollo del Tu-160M2. La ubi- 
cación del tercer fuselaje se desconoce 
hasta el momento. 

Hasta la fecha se han modernizado 
tres Tu-160 operativos al estándar Tu- 
160M, y es posible que los fuselajes res- 
tantes en línea lo hagan directamente al 
modelo Tu-160M2. Según fuentes gu- 
bernamentales la única diferencia entre 
los estándares M y M2 son los nuevos 
motores Kuznetsov NK-32-2. Sin em- 
bargo, problemas de financiación pue- 
den hacer prohibitiva tal remotorización, 
pudiendo entonces retener los antiguos 
Samara NK-32-1. 


F-35: COMIENZA EL 
DESPLIEGUE DE UNIDADES EN 
LAS NACIONES ALIADAS 


Dentro del mundo F-35, los pedidos 
del programa JSF continúan a un rit- 
mo incesante e importante. El 3 de no- 
viembre, los primeros tres aviones no- 
ruegos F-35A volaron desde Fort Worth 
(Texas), y aterrizaron en la base aérea de 
Drland (Noruega) donde se celebró un 


pequeño evento dirigido por el coman- 
dante general Morten Klever, director 
del programa F-35 en el Ministerio de 
Defensa de Noruega. A partir del año 
2018, Noruega recibirá seis aviones 
anualmente hasta el año 2024 inclusive. 

A las unidades noruegas y, por su- 
puesto, norteamericanas, se han unido 
las de Australia, Israel, Italia, Japón, Paí- 
ses Bajos y Reino Unido. Incluso en el 
caso de israelitas e italianos, operando 
ya sus Lightning Il en territorio nacio- 
nal. 

Por otro lado, el aumento de los cos- 
tes asociados al programa podría obligar 
al Reino Unido, entre otros, a reducir 
su pedido de aviones de combate F-33, 
según informaron fuentes de la Cámara 
de los Comunes. 

El teniente general Mark Poffley, jefe 
de la capacidad militar británica, dijo al 
Comité de Defensa de los Comunes que 
era «sensata» la idea de reducir los pe- 
didos originalmente programados (138 
aviones F-35B). 

El avión F-35B, de despegue corto y 
aterrizaje vertical (STOVL), es el úni- 
co caza moderno capaz de volar desde 
los dos nuevos portaaviones británicos, 
la clase Queen Elizabeth. Hasta el mo- 
mento, el Reino Unido ha ordenado 48 
de estos aviones, habiéndose entregado 
hasta la fecha 13 unidades a los escua- 
drones de entrenamiento de la RAF con 
sede en Estados Unidos. 

Los costes del Programa JSF se han 
disparado escandalosamente: el pedido 
inicial de las primeras 48 unidades le ha 
costado al contribuyente británico 9.200 
millones de libras, lo que equivale a un 
precio unitario de 191 millones de libras 
por F-33B, incluyendo repuestos, man- 
tenimiento y capacitación. El Ministerio 
de Defensa dijo previamente que espe- 
raba que el fabricante, la firma estadou- 
nidense Lockheed Martin, redujera el 
precio de unidades futuras a menos de 
100 millones de libras por avión. 

La negociación de las compras del 
F-33 es realizada por la Oficina de Pro- 
yectos Conjuntos F-35 de los Estados 
Unidos (JPO). El Reino Unido tiene un 
contrato con la JPO, que luego lleva a 
cabo las negociaciones reales sobre el 
precio. Como resultado de ese contrato, 
la JPO también decide qué compañías 
ganarán contratos de mantenimiento, lo 
que significa que los proveedores bri- 
tánicos están obligados a negociar con 
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una agencia del Gobierno estadouniden- 
se en lugar del Ministerio de Defensa. 
Aunque la multinacional con sede en el 
Reino Unido, BAE Systems, constru- 
ye alrededor del 15 por ciento del F-35, 
no está claro si esto se hace en el Reino 
Unido o a través de la filial estadouni- 
dense de BAE. 

Aunque Gran Bretaña se ha compro- 
metido públicamente a comprar 138 
F-35, no ha confirmado qué porcentajes 
corresponderán al modelo B (el habili- 
tado para operar desde portaeronaves) 
o al modelo A (el basado y operado des- 
de tierra). El pasado año, el ministro de 
Defensa, Harriett Baldwin, descartó la 
posibilidad de cancelar la compra de los 
F-354. 


EUROFIGHTER TRANCHE 3 
BLOCK 25 P1EB FW: LA ULTIMA 
EVOLUCION 


Aunque el programa Eurofighter lleva 
hasta la fecha más de 440.000 horas y 
entregados más de 500 ejemplares de 
los 599 contratados, con 21 escuadrones 
en seis países diferentes, su desarrollo 
sigue siendo imparable. Durante el año 
2017 se concedió el Block 25 P1Eb Fw 
Type Acceptance, aceptación de tipo del 
último y más completo lote de fabrica- 
ción de este magnífico caza europeo. 
Dicho hito posibilitó las primeras en- 
tregas a las naciones socias 
del programa, incluyendo los 
dos primeros ejemplares des- 
tinados al Ejército del Aire con 
números de fabricación SS053 
y SS034. | 

El desarrollo del Eurofighter 
Typhoon para convertirlo en 
un verdadero avión multi-role 
sigue con su programación e 
integración de nuevos siste- 
mas, sensores y armamento. 


Probablemente, dentro de Despegue del avión instrumentado IPA6 para pruebas del misil Brim- 


Ministerio de Defensa del Reino Unido, 
MBDA, QinetiQ, Eurofighter GmbH y 
las compañías socias del programa Eu- 
rofighter,Airbus y Leonardo. 

El objetivo de los citados ensayos 
era la certificación y autorización pa- 
ra la integración del misil para su uso 
operacional. Las pruebas cubrieron una 
variedad de escenarios de lanzamiento 
específicos, probando diferentes alturas, 
velocidades, niveles de G y en diferen- 
tes posiciones en el ala del avión y en el 
lanzador. Los disparos también se han 
utilizado para realizar análisis de datos 
y envolvente del arma. Nuevos ensayos 
se llevarán a cabo a principios del 2018 
para dar lugar a lo que será la evalua- 
ción operacional definitiva por parte de 
la RAF. 

El Brimstone proporcionará al Euro- 
fighter Typhoon un arma aire-superficie 
extremadamente precisa. Dicho misil de 
ataque agregará una capacidad mejora- 
da a la aeronave, formando parte de un 
programa de nuevas mejoras que se im- 
plementará en la Royal Air Force (RAF) 
en primera instancia, y asegurando que 
el Eurofighter Typhoon se mantenga a la 
vanguardia del combate aéreo. 

La evaluación operativa del paque- 
te de mejora de fase 2 (P2E) con el es- 
cuadrón 41 (el Escuadrón de prueba y 
evaluación de la RAF) en Coningsby 
(Lincolnshire, Reino Unido) continuará 





este último capítulo, el de ar- stone. (Imagen: BAEs) 


mamento, las pruebas llevadas 

a cabo con éxito con el misil de ataque 
de precisión Brimstone en un Eurofigh- 
ter Typhoon desde las instalaciones de 
BAE Systems en Warton (Lancashire, 
Reino Unido) suponen uno de los hitos 
más destacados dentro del programa a 
lo largo del año 2017. Dichos ensayos 
incluyeron un total de nueve disparos 
y nueve pruebas de lanzamiento, que 
comenzaron en julio, con el apoyo del 


e incluirá nuevos disparos reales antes 
de su despliegue en la flota del Reino 
Unido. El paquete P2E incluye el mi- 
sil aire-aire Beyond Visual Range Me- 
teor de MBDA y el misil aire-superficie 
Storm Shadow. 

El misil Brimstone es parte del pa- 
quete Phase 3 Enhancement (P3E), que 
también incluye actualizaciones del sis- 
tema y del sensor de misión. P3E re- 
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presenta a su vez la configuración final 
del Proyecto Centurion, programa para 
garantizar una transición sin problemas 
de las capacidades del Tornado GR4 
al Typhoon dentro del inventario de la 


Y es que gracias al Proyecto Centu- 
rion del Reino Unido que incorporará 
los misiles Storm Shadow, Meteor y 
Brimstone de MBDA en el caza euro- 
peo, posiciona al Typhoon como la pla- 
taforma ideal para reemplazar no solo 
a los Tornado GR4 de la RAF en 20109, 
sino a otras diversas y numerosas flotas 
en otras fuerzas aéreas. 

En cuanto al proceso de entregas, las 
empresas socias de Eurofighter han co- 
menzado el ensamblaje de los major 
components (componentes principales: 
alas, fuselaje delantero, fuselaje trasero 
y timón) de los Typhoon destinados a 
la Fuerza Aérea kuwaití. Dichos major 
components se fabrican y ensamblan en 
las empresas socias de Eurofighter en el 
Reino Unido, Alemania, España e Italia, 
para luego ser trasladadas a la línea de 
ensamblaje final en la planta Leonar- 
do-Caselle. Las entregas de los aviones 
comenzarán en el año 2020 y se com- 
pletarán en el 2023. 

Las noticias de BAE Systems de que 
Catar confirmó su pedido de 24 Euro- 
fighter Typhoons antes de fin de año, 
parecen ser, a primera vista, unas ex- 
celentes noticias para el pro- 
grama. El entonces secretario 
de Defensa del Reino Unido, 
Michael Fallon, firmó una car- 
ta de intención con su homó- 
logo Khalid Bin Mohammed 
Al-Attiyah el 17 de septiem- 
bre en Doha, confirmando los 
planes largamente sostenidos 
por la nación del Golfo. 

La Qatar Emiri Air Force 
(Fuerza Aérea catarí) ha plas- 
mado los planes de expandir 
sus capacidades de comba- 
te más allá de un puñado de 
Mirage 2000-5DDA / EDA. En 2015, 
catar compró 24 Dassault Rafales y fir- 
mó la intención de adquirir 36 Boeing 
F-15QA (Oatar Advanced), intenciones 
que se consolidaron en junio de 2017 en 
virtud de un acuerdo de 12.000 millones 
de dólares. El nuevo acuerdo para la ad- 
quisición del Eurofighter Typhoon dará 
a Catar uno de las fuerzas aéreas mas 
formidables de la región. 


Zl 





Entrega de helicópteros por parte de Airbus Helicopters. (Imagen: ADS) 


La venta a Catar es un acuerdo di- 
recto de gobierno a gobierno (catarí 
y británico) que mantendrá la pro- 
ducción del Eurofighter en las ins- 
talaciones de BAEs en Warton hasta 
el año 2024. BAE Systems actual- 
mente está completando las entregas 
del avión Tranche 3A a la Royal Air 
Force del Reino Unido, junto a las 
entregas de Omán (12 Eurofighter). 

Gracias a la orden de Catar, BAE 
Systems ve reforzada su posición 
para mantener la línea de produc- 
ción abierta a otras naciones, e 1n- 
cluso le permite ganar cierto tiempo 
para seguir negociando un poten- 
cial acuerdo con Arabia Saudí para 
la adquisición de un segundo lote 
de Typhoon. A pesar de los men- 
sajes optimistas desde Eurofighter 
sobre las perspectivas de ventas a 
Bélgica y Finlandia, los futuros ne- 
gocios con Arabia Saudí parecen 
representar el mayor potencial, no 
solo cuantitativamente hablando, 
sino también por las posibilidades 
de éxito en las futuras ventas del 
Typhoon. 

Además de los posibles 24 avio- 
nes catarís, los acuerdos con Arabia 
Saudí por 72 aviones Tranche 2, con 
Kuwait por 28 aviones de Tranche 3 
y Omán por 12, subrayan la impor- 
tancia de la región del Golfo para el 
programa Eurofighter. 
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CONTINÚAN LAS ENTREGAS DE 
HELICÓPTEROS AL EJÉRCITO 
DEL AIRE Y LAS FAMET 


Los programas nacionales de helicóp- 
teros continúan con las entregas. Los 
últimos que tuvieron lugar, fueron la 
recepción de dos H215 Súper Puma al 
Ejército del Aire y dos Tigre HAD-/E 
y un NH-90 a las Fuerzas Aeromóviles 
del Ejército de Tierra (FAME), en un 
acto conjunto que tuvo lugar en la facto- 
ría de Airbus DES de Albacete, en pre- 
sencia de la ministra de Defensa, Maria 
Dolores de Cospedal, y el presidente de 
Airbus Helicopters, Guillaume Faury. 

Los dos nuevos Super Puma forman 
parte del lote de cuatro helicópteros de 
este modelo adquiridos por el Ministerio 
de Defensa. El Ejército del Aire recibió 
en octubre del 2016 el primer ejemplar, 
operando desde entonces en el 802 Es- 
cuadrón con base en Gando en misiones 
de búsqueda y rescate (SAR). 

En cuanto al nuevo helicóptero de 
transporte NH-90, se trata de la octava 
unidad de un total de 22: para el Ejército 
del Aire. Dichas entregas se extienden 
hasta el año 2021, llegando las primeras 
unidades del Ejército del Aire a partir 
del 2019. 

Los dos nuevos helicópteros de ata- 
que Tigre se sumarán a las 18 unidades 
ya entregadas y en servicio con las FA- 
MET. Este programa entrará en su recta 


final a lo largo del año 2018, cuando 
está prevista la recepción de las cuatro 
últimas unidades, completando el pedi- 
do total de 24 helicópteros. 

Por su parte, Airbus Helicopters cele- 
bró el décimo aniversario de su fábrica 
de Albacete, subrayando el papel esen- 
cial que desempeñará la planta española 
como parte de la nueva estrategia indus- 
trial de la compañía. 

Junto con las plantas de producción 
en Francia y Alemania, la planta de Al- 
bacete se convertirá en un centro de ex- 
celencia para la fabricación de conjuntos 
de componentes principales, lo que au- 
mentará la calidad y la competitividad, 
así como la visibilidad a largo plazo de 
la actividad industrial en Albacete. La 
planta española se especializará en la 
producción e integración de los fuselajes 
traseros de todos los helicópteros Airbus 
para el mercado global. 

La estrategia de Airbus Helicopters en 
España también incluye la creación de 
un Centro Nacional de Apoyo que apo- 
yará las flotas de helicópteros del Mi- 
nisterio de Defensa español. Al hacerlo, 
el centro desempeñará un papel similar 
a las instalaciones existentes en Francia 
y Alemania. 


ESPAÑA RECIBE SU PRIMER 
A400M TANQUERO 


El segundo Airbus A400M para el 
Ejército del Aire español realizó su pri- 
mer vuelo el 19 de octubre desde Sevilla 
con número de serie MSN70, debién- 
dose haber entregado a finales del mes 
de diciembre con el cierre del presente 
número. 

Este segundo ejemplar es el primero 
en su versión tanquero o de reabaste- 
cimiento en vuelo. Cabe recordar que 
en el pasado mes de mayo el primer 
A400M entregado a las Fuerzas Arma- 
das españolas alcanzó las cien horas de 
vuelo con el Ejército del Aire, donde 
llegó con el objetivo de 1r progresiva- 
mente sustituyendo a su antecesor, el 
C-130 Hércules, al que dobla tanto en 
alcance como en autonomía y capacidad 
de carga. 

Equipado con cuatro motores Euro- 
prop Internacional TP400, se trata de un 
avión de transporte que combina capacl- 
dades tácticas y estratégicas en una sola 
plataforma. El A400M es un avión de 
fabricación y tecnología europea que es 
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Despedida P-3A 


ensamblado en la factoría que la empre- 
sa Airbus tiene en el aeropuerto de San 
Pablo, en Sevilla. 

España adquirió el compromiso de 
comprar 27 de estos aparatos para reem- 
plazar la flota de Lockheed Martin C/ 
KC-130H Hercules, convirtiéndose de 
este modo en uno de los principales so- 
cios del programa. Finalmente, en mayo 
de 2013 el Ministerio de Defensa deci- 
dió rebajar el número hasta 14 unidades. 
El resto están a disposición de Airbus 
para su exportación a terceros y el di- 
nero de la venta servirá para rebajar el 
coste del contrato. Las entregas de estas 
primeras catorce unidades se dilatarán 
hasta el año 2022. El Ejército del Aire 
ubicará su flota de A400M en la base 
aérea de Zaragoza. 


ESPAÑA RETIRA SU ÚLTIMO 
P-3A 


Si el año pasado le correspondía el 
honor de hacer el último vuelo en el 
Ejército del Aire y ser retirado de su in- 
ventario al último Boeing 707, en esta 
ocasión tal «distinción» le ha corres- 
pondido a toda una leyenda de la pa- 
trulla marítima en el Ejército del Aire: 
el avión P-3A, número de cola 21, que 
tanto respeto y admiración ha labrado 
entre sus tripulantes a lo largo de innu- 
merables años de servicio. 

El 4 de noviembre de 2017, la tripula- 
ción del 56.* relevo del 29.” contingente 
del destacamento Orión, efectuó el últi- 
mo vuelo operativo del avión 21. Solo le 
quedaba volver a España y retirarse con 
honores tras una vida plagada de éxitos 
y logros. Al igual que su compañero de 
batallas, el P-3A 22, sus exitosas partici- 
paciones en misiones nacionales e inter- 
nacionales han sido numerosas, aunque 
muchas de ellas queden en el valiosísi- 
mo anonimato de sus tripulaciones. Tras 


participar en la operación Atalanta, los 
P-3A dicen adiós a su presencia en el 
Ejército del Aire. 


DEBUT DE LOS EUROFIGHTER 
ESPANOLES EN EL RED FLAG 


Entre el 27 de febrero y el 10 de mar- 
zO, Eurofighters del Ejército del Aire 
participaron en el ejercicio Red Flag 17- 
2 en la Base Aérea de Nellis (Nevada, 
EE.UU.). Se trata, con diferencia, del 
ejercicio de adiestramiento aéreo avan- 
zado aire-aire y alre-superficie más im- 
portante a nivel internacional. 

En estos ejercicios tomaron parte 
ocho cazas españoles (pertenecientes al 
Ala 11 de Morón de la Frontera y al Ala 
14 de Albacete) junto a dos Hercules 
del Ala 31 de Zaragoza (para misiones 
de transporte aéreo táctico y reabasteci- 
miento en vuelo), participando un total 
de 230 militares españoles. Durante esta 
edición se dieron cita cerca de 165 aero- 
naves pertenecientes a las fuerzas aéreas 
de Estados Unidos, Países Bajos, Singa- 
pur y España. 

De aquel papel aire-aire inicialmente 
asignado a los Eurofighters (C.16) espa- 
ñoles, la conversión a un swing-role ha 
llegado sin descanso. De hecho, España 
ha desempeñado 
un papel protago- 
nista en el desa- 
rrollo de capacida- 
des aire-tierra para 
los países socios 
en el programa, 
con la integración 
de la EGBU-16 
de 1.000 libras 
(GBU-48). 

Seguramente, el 
objetivo más 1m- 
portante de esta 
edición era la de 
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operar por primera vez con los Eurofigh- 
ter a más de 5.000 millas náuticas (NM) 
de España, además de la integración en 
una coalición internacional. Paralela- 
mente se han puesto a prueba las capaci- 
dades de los aviones, las tripulaciones y 
los mecánicos y armeros en operaciones 
aéreas tanto ofensivas como defensivas 
dentro de escenarios complejos muy de- 
mandantes próximos a la realidad y con 
alta densidad de amenaza. 

Como en la mayoría de los ejercicios 
de este tipo, las fuerzas participantes 
se dividieron en dos bandos: el bando 
Blue, simulando una coalición interna- 
cional en la que se integraron nuestras 
aeronaves junto a la mayoría de los me- 
dios aéreos de la Fuerza Aérea nortea- 
mericana (USAF), como aviones F-15, 
F-18, KC-135, Hercules C-130, etc., 
además de los F-16 neerlandeses y los 
helicópteros CH-47 de Singapur. Por 
otro lado, unas fuerzas de oposición, el 
bando Red, a las que tuvieron que hacer 
frente, constituidos por F-16 del 64 Es- 
cuadrón de Agressors del Ala 57, simu- 
lando perfiles de vuelo de Mig-29, A-4 
como Su-30 y aeronaves de guerra elec- 
trónica. No solo hubo amenazas aéreas, 
también participaron hasta 26 sistemas 
superficie-alre reales y emisores simu- 
lados, además de sistemas de cohetes de 
humos para simulación de lanzamientos 
de misiles superficie-aire. 

Durante el desarrollo del ejercicio, 
los Eurofighter realizaron 157 salidas, 
sin contar los vuelos de despliegue y 
repliegue, o, lo que es lo mismo, un 
104 % de las misiones programadas. 
Por su parte, los TK-10 realizaron 12 
salidas, tanto en misiones de reabasteci- 
miento aéreo como de transporte aéreo 
táctico, consiguiendo el 100 % de las 
misiones programadas. * 





Segundo A400M entregado al Ejército del Aire. (Imagen: Airbus) 
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n recorrido rápido por la evo- 
lución de la industria del trans- 
porte aéreo y de la aviación cl- 
vil en general durante el ejercicio 2017 
realizado en clave de premura para 
redactar en fecha este ya tradicional 
resumen anual, pone de manifiesto un 
panorama optimista que ha invitado a 
escoger un epígrafe en consonancia. 
Bien es cierto que está realizado con 
datos provisionales que aún tardarán 
unas semanas en estar respaldados por 
cifras oficiales, pero las evidencias dis- 
ponibles confieren un más que acepta- 





ye 


4 


El primer 787 MAX 8 entregado a una compañía aérea. (Imagen: Boeing) 
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ble grado de certeza a lo expuesto en 
este sucinto análisis. 

Por el momento son los números 
procedentes de la IATA (Internatio- 
nal Air Transport Association) los que 
permiten valorar los resultados de la 
aviación comercial en 2017, y es ne- 
cesario anotar que llegan de la mano 
de un estudio dedicado a establecer 
las previsiones de la asociación para 
el presente año 2018. Como es lógico, 
tales parten de los datos estimados pa- 
ra el ejercicio recién concluido, que se 
basan en los resultados recogidos hasta 


la fecha de su edición —mediados del 
mes de diciembre—, y que por ello son 
una fuente de fiabilidad muy elevada. 
De acuerdo con la prospección de 
la IATA, el beneficio neto de las com- 
pañías miembros de la organización 
en el ejercicio 2017 se cifra en 34,5 
millardos de dólares, superior al que 
se había calculado en el mes de junio 
con los datos disponibles hasta enton- 
ces, que ascendía a 31,5 millardos de 
dólares; así pues, el segundo semestre 
de 2017 vio una evolución al alza de la 
actividad de las empresas de transporte 
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aéreo miembros de la asociación. A 
partir de esa valoración actualizada, la 
IATA considera que los ingresos tota- 
les previstos habrán ascendido hasta 
754 millardos de dólares. 

Todo ello ha sido fruto del movi- 
miento de 4,1 millardos de pasajeros 
y 59,9 millardos de toneladas métri- 
cas de carga en 2017, según estima la 
IATA. La comparación con el ejerci- 
cio 2016 muestra un importante incre- 
mento porcentual de la actividad. En 
el apartado de pasajeros transportados 
habría sido del 7,5%, lo que de con- 
firmarse supone que el crecimiento 
del transporte de pasajeros ha estado 
bastante por encima de las estimacio- 
nes y de la media de las dos décadas 
precedentes, situada en el 5,5%. Más 
interesante aún es la estimación de la 
IATA en cuanto a movimiento de car- 
ga aérea, porque con relación a 2016 
se calcula que ha sufrido un aumento 
del 9,3%, especialmente notable si se 
tiene en cuenta que es un sector que 
ha estado en horas bajas en los últi- 
mos ejercicios. Este último resultado 








Primer vuelo del A3l9neo (motores CFM LEAP 1A). (Imagen: Airbus) 


tendría bastante de circunstancial, 
porque las estimaciones de la IATA 
para 2018 apuntan en el sentido de 
que las cosas volverán a cifras más 
moderadas y cercanas a los valores 
medios, con crecimientos del 6% en 
número de pasajeros y del 4,5 % en 
carga aérea. 

Las cifras de ventas de aeronaves 
de transporte, el segundo de los bare- 
mos que permite estimar la evolución 
de la aviación comercial, no son toda- 
vía conocidas en sus valores definiti- 
vos cuando escribimos este informe, 
puesto que, como ya es sabido, no son 
dadas a conocer hasta mediados de 
enero en el caso de Airbus y Boeing, 
y más tarde en el caso de Bombardier, 
ATR y Embraer. Sí estarán disponi- 
bles cuando la edición de la RAA de 
marzo vea la luz, y allí estaremos en 
condiciones de desglosarlas y comen- 
tarlas. No obstante, los datos conoci- 
dos apuntan a que también 2017 ha 
sido un buen año para los fabricantes 
de aeronaves comerciales. 

El seguimiento de los comunicados 
de prensa de los fabricantes cuando 
concluyen sus operaciones comercia- 
les y los salones aeronáuticos euro- 
peos, que se celebran a mitad del año, 
favorecen el seguimiento del desa- 
rrollo de la actividad de los fabrican- 
tes de aviones. Este año Le Bourget 
concluyó con un total de 295 ventas 
en firme de aviones comerciales a las 
que se añadieron 709 compromisos en 
sus diversas variantes (RAA n.” 867 
de octubre de 2017). Allí se puso de 
manifiesto una sensible ventaja de 
Boeing sobre Airbus. 
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Una tendencia contraria afloró en el 
Salón Aeronáutico de Dubái (Dubai 
Air Show) celebrado entre los días 
17 y 21 de noviembre —que se con- 
firmó como un serio competidor para 
Le Bourget y Farnborough-—. El salón 
dubaití se acercó al número de opera- 
ciones comerciales suscritas en el pasa- 
do Le Bourget, al establecerse 874 ven- 
tas en firme y compromisos que supu- 
sieron a su vez un récord particular para 
la organización del evento, cuyo mayor 
registro hasta entonces correspondía al 
año 2013, cuando se alcanzó la cifra 
de 684, con un sorprendente resultado 
en 2015 donde tan solo se sumaron 67 
Operaciones. Sí es preciso aclarar, no 
obstante, que en esta edición de 2017 el 
número de compromisos sextuplicó en 
números redondos al de ventas en firme 
(751 contra 123). Además, al menos 
si las cosas se hacen como es debido, 
para que las opciones y compromisos 
pasen a formar parte de la contabili- 
dad oficial del ejercicio es preciso que 
los contratos se firmen dentro del año 
correspondiente. Quiere ello decir que 
no es posible afirmar que esos núme- 
ros citados pasen al 100 por 100 en 
los listados oficiales que verán la luz 
en 2017. 

En otro orden de cosas, no sorprende 
demasiado que alrededor de un tercio 
de esas operaciones comerciales hayan 
procedido de compañías afincadas en 
Oriente Medio. Airbus, que había con- 
fiado en una nueva venta de aviones 
A380 a la compañía Emirates que per- 
mitiera aclarar el panorama futuro de 
ese avión, no consiguió sin embargo su 
propósito. 
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Tampoco puede sorprender a nadie 
la habitual presencia masiva de los 
A320neo y 737 MAX copando la in- 
mensa mayor parte de las operacio- 
nes. A diferencia de lo sucedido en 
Le Bourget, y como se ha anticipado, 
en esta oportunidad los aviones de 
la familia A320neo resultaron gana- 
dores, con 545 operaciones frente a 
256 de los 737 MAX, pero conviene 
indicar que esa ventaja sustancial de 
los A320neo provino de Indigo Part- 
ners, que estableció nada menos que 
430 compromisos de compra (273 
A320neo y 157 A321neo. Lo que fue 
una de las mayores operaciones co- 
merciales de la historia en el ámbito 
del transporte aéreo en cuanto al nú- 
mero de aviones comprometidos, re- 
sultó ser objeto del escepticismo de los 
medios especializados. Tal ha quedado 
borrado cuando ese acuerdo se tradujo 
en un contrato firme el 28 de diciem- 
bre. Según él, los aviones de Indigo 
se repartirán entre cuatro compañías 
aéreas de tarifas económicas, Frontier 
Atrlines (100 A320neo y 34 A321neo), 
Volaris (46 A320neo y 34 A321neo), 
Wizz Air (72 A320neo y 74 A321ne0) 
y JetSmart (una nueva compañía chi- 
lena, 56 A320neo y 14 A321ne0). Re- 
sumidamente hablando, Airbus obtuvo 
un total de 547 ventas y compromisos 
en Dubál; Boeing alcanzó 301; y la 
lista se completó con 26 aviones más 
apuntados en el haber de Bombardier. 

El año 2017 fue testigo de los si- 
guientes primeros vuelos de aeronaves 
comerciales: 





e Embraer E195-E2 el 29 de marzo 
de 2017. 

e Boeing 787-10 el 31 de marzo de 
2. 

e A319neo (CFM) el 31 de marzo de 
ZA 

e Antonov An-132D el 31 de marzo 
de 2017. 

e Boeing 737 MAX 9 el 13 de abril 
de 2017. 

e COMAC C9109 el 5 de mayo de 
20 

e Lockheed LM-100J el 25 de mayo 
de 201" 

e Irkut (UAC) MC-21-300 el 28 de 
mayo de 2017. 

e Dassault Falcon 5X el 5 de julio de 
2 

e A340-300 BLADE el 26 de sep- 
tiembre de 2017. 

e A330neo el 19 de octubre de 2017. 

Llama la atención a simple vista 
la curiosa circunstancia de que el 31 
de marzo vinieran a coincidir los pri- 
meros vuelos de los Boeing 787-10, 
A319neo —con motores CFM Inter- 
national LEAP-1A- y Antonov An- 
132D., El caso de este último es un 
tanto peculiar, puesto que se trata de 
un demostrador equipado con motores 
PW150A realizado conjuntamente en- 
tre Antonov y la firma saudí KACST 
(King Abdulaziz City Science and 
Technology), que debe derivar en un 
avión de transporte multiusos de corto 
a medio alcance. 

Hay también otras anotaciones que 
hacer sobre algunos de esos primeros 
vuelos. Es el caso del birreactor chino 


El cancelado Falcon 5X durante su primer vuelo. (Imagen: Dassault) 
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C919 de COMAC (Commercial Air- 
craft Corporation of China, Ltd.), cuyo 
segundo prototipo voló en Shanghai 
el 17 de diciembre para unirse al pri- 
mero volado en mayo. Las previsiones 
hablan de un total de seis prototipos y 
de un total de 1.000 h de vuelo a rea- 
lizar en Shanghai, Xian y Dongying 
para alcanzar una certificación que, de 
manera sospechosamente ambigua, se 
sitúa en 2020-2021. 

Caso especial es el del A340-300 
BLADE (Breakthrough Laminar Air- 
craft Demonstrator in Europe), que se 
trata como se explicó en su momento 
(RAA n.” 868 de noviembre de 2017) 
del primer prototipo del A340 extensa- 
mente modificado para investigar acer- 
ca del flujo laminar en las alas, con el 
objetivo común de la iniciativa euro- 
pea Clean Sky, es decir, lograr aviones 
más eficientes. Bajo los auspicios de 
esa iniciativa se llevan desarrollando 
desde años atrás una serie de proyec- 
tos y actividades tecnológicas que, en 
general y por falta de información, no 
están recibiendo en los medios de in- 
formación general toda la atención que 
desde luego merecen. 

El caso del birreactor de negocios 
Dassault Falcon 5X ha sido noticia en 
diversas oportunidades a lo largo de 
2017, con un epilogo en diciembre que 
se intuía desde semanas atrás. Reca- 
pitulando brevemente, para su propul- 
sión había sido seleccionado en su día 
el turbofán Safran Silvercrest, cuyas 
unidades para montaje en el primer 
prototipo debían haber sido entregadas 
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a Dassault nada menos que a finales de 
2013. Los problemas se acumularon 
en el desarrollo del Silvercrest, has- 
ta obligar al retraso de la entrada en 
servicio del avión desde la previsión 
inicial de 2017 hasta 2020. Las cance- 
laciones de los clientes se fueron suce- 
diendo ante esa circunstancia. 

El prototipo Falcon 3X voló en julio 
pasado con unos motores provisiona- 
les, a fin de intentar ganar tiempo y 
recoger los datos que fuera posible so- 
bre comportamiento del avión. Sin em- 
bargo, nuevos problemas surgieron en 
el pasado otoño con el compresor de 
alta presión del Silvercrest, y ese fue el 
hecho que colmó la paciencia de Das- 
sault. El 13 de diciembre esa empre- 
sa francesa emitía un comunicado de 
prensa donde anunciaba la puesta en 
marcha de la rescisión del contrato del 
motor Silvercrest con Safran, la cance- 
lación del Falcon 5X, y el lanzamiento 
de un nuevo avión que le reemplazará 
y entrará en servicio en 2022. 

Nada se sabe aún sobre el nuevo 
avión, ni siquiera su designación, aun- 
que se rumorea que sería Falcon 6X 
para evitar equívocos con el recién can- 
celado. Tan solo se ha indicado que el 
nuevo avión tendrá el mismo diámetro 
de fuselaje del 5X y que su alcance será 
de unos 10.200 km; hace ello pensar 
que básicamente se tratará de un 5X 
remotorizado, pero habrá que esperar 
a conocer más detalles. Pratt £ Whit- 
ney Canada, difundió horas después del 
comunicado de Dassault antes citado, 
otro donde daba a conocer que el nuevo 





avión será equipado con un motor de la 
familia PW800 del que no se han dado 
datos técnicos concretos. Es de la gama 
de empujes comprendida entre 10.000 y 
20.000 libras y sendas versiones figuran 
ya en los Gulfstream G500 y G600, de 
modo que no se trata de un motor nue- 
vo en el mercado como sí era el caso 
del Silvercrest. 

Hito destacable también del año 2017 
fue la entrada en servicio del Boeing 
7137 MAX 8, primera de las versiones 
MAX que ha sido entregada a un clien- 
te. La compañía aérea protagonista fue 
Malindo Air que recibió su primer 737 
MAX 8 el 16 de mayo y lo puso en ser- 
vicio poco después. Solo un mes más 
tarde, en el Salón de Le Bourget, Boe- 
ing daba a conocer el lanzamiento del 
7137 MAX 10, acontecimiento del que 
ya se dio noticia puntual en el dossier 
publicado en la RAA n.” 867 de octubre. 

El año 2017 fue testigo de la cer- 
tificación simultánea concedida al 
A350-1000 XWB el 21 de noviem- 
bre por la EASA (Agencia Europea de 
Seguridad Aérea) y la FAA (Federal 
Aviation Administration), un año casi 
exacto después de su primer vuelo —el 
24 de noviembre de 2016-—. Quedó así 
el camino despejado para la entrega 
del primer avión de ese tipo a Qatar 
Airways, que estaba prevista para fi- 
nales del año 2017, pero que al final 
fue retrasada por Airbus hasta las pri- 
meras semanas de este año en curso 
por razones no explicadas: no es la 
primera vez que tal cosa sucede con 
los mismos protagonistas. 


La llegada del 737 MAX 8 y el 
A350-1000 al estado operacional tuvo 
el contrapunto de la retirada del últi- 
mo de los Boeing 747-400 en servicio 
con una compañía estadounidense. El 
prólogo había sido el último vuelo del 
147-400 de United Airlines NIISUA 
de San Francisco a Honolulu el 7 de 
noviembre. El postrer servicio de un 
747-400 en Estados Unidos le co- 
rrespondió a Delta Air Lines, que te- 
nía previsto celebrarlo con un vuelo 
Seúl-Detroit el 17 de diciembre, tras 
lo cual el avión sería empleado en un 
tour de despedida que haría escalas en 
Seattle, Atlanta, Los Angeles y Minne- 
apolis como destino final en la que se 
realizaría el adiós final. El vuelo fue 
demorado hasta el día 19 y el prota- 
gonista fue el 747-400 N674US, que 
había pasado a la flota de Delta tras su 
fusión con Northwest Airlines en no- 
viembre de 2009. Estaba previsto que 
ese avión realizara su último vuelo el 
3 de enero hasta su lugar de retirada y 
almacenamiento. 

Si las cosas se desarrollan en los 
próximos años como sus promotores 
esperan, 2017 puede haber supuesto 
el inicio de una segunda era del vuelo 
comercial supersónico. En Le Bourget 
presentó sus credenciales Boom Su- 
personic, afincada en Denver y cuya 
intención última es crear un transporte 
supersónico de Mach 2,2 para 53 pasa- 
jeros. A mediados de diciembre, Loc- 
kheed Martin y Aerion Corporation vi- 
nieron a sumarse a la incipiente carrera 
por el avión supersónico de transporte 


La firma del acuerdo entre Airbus y Bombardier fue ilustrada con un A320neo y un CS300 posando juntos. (Imagen: Airbus) 
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El último vuelo del 747-400 de Delta Air Lines. (Imagen: Delta) 


de segunda generación, con la firma 
de un memorando de entendimiento 
el día 15 cuyo objetivo es examinar la 
factibilidad del desarrollo conjunto del 
Aerion AS2 a lo largo de 2018. En este 
caso los objetivos son más modestos, 
puesto que el AS2 es un avión ejecu- 
tivo para 12 pasajeros y una velocidad 
de crucero de Mach 1,4, que debería 
ser reducida a algo menos de Mach 
1,2 en vuelo sobre zonas habitadas; su 
alcance permitiría vuelos sin escalas 
de París a Los Angeles, y el primer 
vuelo tendría lugar en 2023 en caso de 
seguir adelante el proyecto tras la fase 
de estudio en curso. 

La actualidad empresarial en 2017 
tuvo como máximo exponente al 
acuerdo firmado el 16 de octubre entre 
Airbus y Bombardier con el programa 
CSeries de esta última como protago- 
nista. Y lo fue no solo por su importan- 
cia intrínseca, sino también por la tem- 
pestad política que está produciendo. 
El desencadenante fue la compra por 
Delta Air Lines de 753 aviones CS100 
el 28 de abril de 2016 con opciones 
por 30 unidades más, operación valo- 
rada por Bombardier en 3,6 millardos 
de dólares estadounidenses. Boeing se 
consideró perjudicada, al parecer por 
entender que sus ventas del 737 se ve- 
rían afectadas arguyendo que la ope- 
ración se había sustanciado a precios 
muy inferiores al coste de los aviones 
contratados, gracias al apoyo económi- 
co ilegal del Gobierno de Quebec. En 
consecuencia, presentó una demanda 
ante el Departamento de Comercio y la 
ITC (International Trade Commission) 
de Estados Unidos. 
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El acuerdo entre Airbus y Bombar- 
dier (ver RAA n.” 869 de diciembre), 
en caso de pasar todos los filtros le- 
gales aplicables, presupone una par- 
ticipación mayoritaria de Airbus en 
el programa CSeries y la apertura de 
una cadena de montaje de aviones de 
ese tipo en las instalaciones de Airbus 
sitas en Mobile (Alabama). Bombar- 
dier alega que esta nueva factoría su- 
ministrará a las compañías estadoun1- 
denses un avión fabricado en los Es- 
tados Unidos y creará entre 400 y 500 
empleos directos y miles de empleos 
indirectos en ese país, y supondrá 
además del orden de 300 millones de 
dólares de inversión extranjera. To- 
do ello vendría a unirse a los 22.700 
empleos que se estima generados en 
las industrias estadounidenses que su- 
ministran componentes a los aviones 
CSeries. Además —expone Bombar- 
dier— Boeing no ha tenido un avión 
comparable al CSeries desde que dejó 
de producir los 717 y el 737-600. 

La situación ha alcanzado un pun- 
to álgido con el dictamen del De- 
partamento de Comercio de Esta- 
dos Unidos, que el 20 de diciembre 
anunció la imposición de una tasa del 
292,21 % a los aviones CSeries que 
lleguen al país, bien completos y en 
orden de vuelo, bien desmontados 
para su ensamblaje en él. La susodi- 
cha tasa se compone de dos suman- 
dos, uno del 79,82 % por vender los 
aviones a precio inferior a su valor 
de mercado, y el otro del 212,39 % 
por los subsidios ilegales aportados al 
programa por parte de los Gobiernos 
de Quebec, el Reino Unido y Cana- 


dá. La decisión del Departamento de 
Comercio ha pasado a la ITC, cuyos 
cuatro miembros deberán ratificar, 
modificar o anular la decisión antes 
del próximo 1 de febrero, sobre la ba- 
se de resolver si el asunto perjudica 
el mercado de Boeing en el sector de 
los 100-150 pasajeros. Si se considera 
que no es ese el caso, la tasa del De- 
partamento de Comercio podría que- 
dar sin efecto. 

Visto desde una panorámica objeti- 
va, este asunto no es más que un nue- 
vo episodio de una larga guerra co- 
mercial entre fabricantes de aviones 
en la que nadie, absolutamente nadie, 
ni ha estado ni está legitimado para t1- 
rar la primera piedra. Algún medio ha 
recordado a Boeing el apoyo presta- 
do por el Gobierno, la industria y las 
compañías de Japón al programa 787, 
cuyo lanzamiento además se produjo 
con unos precios a todas luces por de- 
bajo de los costes, estos últimos dis- 
parados además en años posteriores 
por los retrasos que le afectaron. 

En ese estado de cosas un comuni- 
cado conjunto de Boeing y Embraer 
fechado el 21 de diciembre venía a 
arrojar un puñado de incógnitas: en 
él, ambas compañías confirmaban la 
existencia de conversaciones acerca 
de una posible «combinación», y ad- 
vertían que ni estaba garantizado que 
concluyeran en acuerdo ni se difun- 
dirían más comentarios al respecto. 
Poca duda cabe de que esa «combi- 
nación» tendría como protagonistas a 
los birreactores Embraer de la familia 
E2, y que —-de consumarse— su pues- 
ta en escena buscaría contrarrestar la 
producción del CSeries en Estados 
Unidos. También parece denotar que 
en Boeing se sospecha que la manio- 
bra ante el Departamento de Comer- 
cio y la TC puede tener un desenlace 
alejado de lo que persigue. Se trata 
de una batalla legal y económica que 
volverá a ser objeto preferente de in- 
formaciones y comentarios en el cur- 
so del presenta año. 

Este resumen anual no estaría com- 
pleto sin una alusión a la siniestrali- 
dad del transporte aéreo en el ejerci- 
cio 2017. Una vez más debe ser for- 
zosamente provisional, pues se trata 
de una materia que consume habitual- 
mente varios meses para su análisis y 
evaluación, pero la rotundidad de los 
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Concepto artístico del AS2, cuya factibilidad técnica y comercial será evaluada por Lockheed y Aerion este año. (Imagen: Lockheed Martin) 


datos que se conocen permite afirmar 
que 2017 ha registrado unos números 
excelentes, como lo son los de resul- 
tados económicos y adquisiciones de 
aeronaves que hemos tratado en lo 
que antecede. Los datos de Aviation 
Safety Network, ahora bajo los aus- 
picios de la Flight Safety Foundation, 
muestran que el pasado año ha resul- 
tado ser el más seguro de la historia, 
considerando los accidentes sufridos 
por aviones comerciales de pasajeros 
y de carga certificados para el trans- 
porte de al menos 14 personas. 





En esta ocasión los números son tan 
elocuentes que muy difícilmente podrán 
los resultados definitivos revocar ese 
calificativo. En 2017 se registraron cin- 
co accidentes de aviones de pasajeros y 
otros cinco de aviones cargueros encua- 
drados en ese grupo, que produjeron 44 
víctimas mortales entre los pasajeros y 
35 más en tierra. Si en esa estadística se 
introducen los accidentes sufridos por 
aviones militares de transporte y los su- 
cedidos en vuelos no comerciales —ser- 
vicios médicos, exhibiciones, trabajos 
especiales, etc.—, de entre los cuales des- 


us _ 


taca el sufrido por un Shaanxi1 Y-8F de la 
Fuerza Aérea de Myanmar (Birmania) 
—versión china del Antonov An-12- el 7 
de junio con 122 víctimas, la estadística 
de 2017 asciende a 24 accidentes con 
230 víctimas. 

Un año más los esfuerzos del mun- 
do de la aviación en pos de la seguridad 
han dado réditos importantes. Es preciso 
congratularse por ello y recordar que ese 
es un camino en el que es preciso perse- 
verar y no escatimar esfuerzos a todos 
los niveles, para que año tras año se va- 
yan sumando aún mejores registros. * 


El primer 787-10 que se entregará a un cliente, Singapore Airlines, en la línea de montaje final de Boeing de North Charleston (Carolina del 


Sur). (Imagen: Boeing) 
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La industria aeronáutica 
en 201/ 


GABRIEL CORTINA 
Consultor de industrias aeroespaciales y de defensa 


Lo MÁS RELEVANTE DEL AÑO HA SIDO EL ANUNCIO DE LOS NUEVOS PROGRAMAS DEL MINISTERIO DE DEFENSA, 

QUE EN EL CASO DEL EJÉRCITO DEL AIRE SE CONCRETA EN EL AVIÓN DE ABASTECIMIENTO MR'T'"T' y UNA NUEVA PLATAFORMA 
DE ENTRENAMIENTO. EN REFERENCIA AL RESTO DE PROYECTOS, LA INDUSTRIA ESPERA LAS NUEVAS POSIBILIDADES QUE SE ABREN 
CON LA FIRMA DEL “TRATADO DE COOPERACIÓN ESTRUCTURADA PERMANENTE (PESCO). Los USUARIOS BUSCAN MEJORAR 
EL CICLO DE VIDA Y LA INNOVACIÓN SIGUE ATENTA A LOS RETOS QUE SUPONE LA INDUSTRIA 4.0. 

La CUESTIÓN TECNOLÓGICA DE FONDO ES SUSTITUIR O INCORPORAR. 
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o más relevante del año ha sido 
KE anuncio de los nuevos progra- 
mas del Ministerio de Defensa, 
que en el caso del Ejército del Aire 
se concreta en el avión de abastec1- 
miento MRTT (Multi Role Tanker 
Transport) y una nueva plataforma 
de entrenamiento para la Academia 
General del Aire, para sustituir a los 
C-111 que entraron en servicio en 
1980, mediante el programa Integra- 
ted Training System. En referencia al 
resto de proyectos, que siguen condi- 
cionados a inversiones presupuesta- 
rias y sostenidas, la industria espera 
las posibilidades que se abren con la 
firma del Tratado de Cooperación Es- 
tructurada Permanente (PESCO). 
La adhesión de España al impul- 
so de la Política Común de Defensa 


A400M de Airbus 


Europea, firmado el pasado 13 de no- 
viembre, significa una apuesta cla- 
ra y decidida por mantener una base 
industrial y tecnológica competitiva, 
que tendrá que vertebrarse junto con 
otros veintidós países de la Unión Eu- 
ropea. Esta iniciativa no entra en con- 
flicto con las actuales competencias 
de la OTAN, y pretende actuar como 
un marco político para la mejora de 
las capacidades de la defensa de los 
estados miembros, con claras reper- 
cusiones a su tejido industrial. La dis- 
ponibilidad en operaciones militares 
tendrá como consecuencia el impulso 
en proyectos concretos. Como telón 
de fondo, conviene tener presente las 
declaraciones de la alta representan- 
te de la Unión Europea para asuntos 
Exteriores y de Política de Seguridad, 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2018 


Federica Mogherini, en la conferencia 
anual de la Agencia Europea de De- 
fensa (EDA) celebrada en noviembre, 
cuando afirmó que «es el momento 
más importante para la Defensa euro- 
pea en décadas». 

Desde el punto de vista tecnológico 
se han llevado a cabo algunas nove- 
dades significativas que señalamos, 
pero el mercado aeroespacial se man- 
tiene en un perfil continuista, atento 
a nuevas oportunidades. En este sen- 
tido, la ministra de Defensa ha apro- 
vechado una serie de foros para anun- 
ciar y ofrecer algunos detalles sobre 
lo que ha denominado como «un nue- 
vo ciclo inversor», similar a lo que 
ocurrió en la década de los noventa. 
Aparte, las compañías aeronáuticas 
tendrán el reto de abordar los requeri- 
mientos señalados para llevar a cabo 
la versión naval del helicóptero NH- 
90 y las mejoras del helicóptero de 
transporte CH-47 Chinook, así como 
las necesidades satelitales o de con- 
trol remoto (UAV). 


ENTREGADO EL SEGUNDO 
A400M 


Como programa aeronáutico de re- 
ferencia, cabe destacar la llegada del 
segundo A400M al Ala 31 de la ba- 
se aérea de Zaragoza. El pasado mes 
de mayo el primero de ellos alcanzó 
las cien horas de vuelo, cumpliéndo- 
se la agenda para 1r progresivamente 
sustituyendo a su antecesor, el C-130 
Hércules, al que dobla tanto en alcan- 
ce como en autonomía y capacidad 
de carga. El objetivo es lograr las 27 
unidades que el gobierno español en- 
cargó a la empresa Airbus, y que su- 
pone la consolidación de uno de los 
productos de referencia de la industria 
aeronáutica española. Por otra parte, 
la compañía anunció una posible re- 
ducción del ritmo de producción pa- 
ra los dos próximos años, con lo que 
esto puede suponer para la planta de 
Sevilla y su línea final de ensamblaje, 
para el empleo y para sus empresas 
proveedoras. 

Al estar equipados con los nuevos 
pods de reabastecimiento en vuelo, el 
sistema continúa con la certificación 
oficial por parte del fabricante, y su- 
pone una necesidad básica, teniendo 
en cuenta el vacío producido por la 
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retirada de los Boeing 707. El per- 
feccionamiento de los procesos en las 
diferentes fases ha superado la misión 
de llenar los tanques de combustible 
de seis F-18, en pleno vuelo y de una 
sola vez. Otra noticia relevante ha sido 
el desarrollo de la Unidad de Control 
Electrónica del sistema de grúa; entre 
los elementos del sistema de gestión de 
carga, realizado por CESA, destaca una 
grúa que se desplaza por un rail integra- 
do en el fuselaje, y que permite el iza- 
do y transporte de elementos de hasta 
cinco toneladas. Para el desarrollo del 
ECU ha elegido las soluciones Electro- 
nic Control Unit de GMV y tiene como 
objetivo el control de los dos motores 
de la grúa con freno electromagnético. 


C-295W, ABASTECIMIENTO Y 
SISTEMA DE ARMAS 


Airbus ha realizado con éxito el pri- 
mer vuelo del A330 MRTT (Multi Role 
Tanker Transport), que corresponde al 
segundo estándar de configuración en 
vuelo. La conversión, que fue realizada 
en las instalaciones de Getafe, incluye 


modificaciones estructurales y mejoras 
aerodinámicas que permiten una reduc- 
ción del consumo de combustible de 
hasta un 1%; además, presenta compu- 
tadores de aviónica y sistemas militares 
mejorados. 

Otra innovación de reabastecimien- 
to en vuelo ha sido protagonizada por 
el C-295W. Dos aviones de transporte 
medio y un helicóptero H225M Caracal 
han realizado ejercicios a velocidades 
de entre 105 y 115 km, con una eva- 
luación satisfactoria por parte de ambas 
tripulaciones; las posibles aplicaciones 
incluyen operaciones especiales y una 
ampliación de la gama de aeronaves de 
búsqueda, salvamento y rescate. Ásimis- 
mo, en virtud de un acuerdo entre EX- 
PAL y Airbus se ha procedido a la inte- 
gración de armamento estándar, como 
cohetes de 70 mm o bombas de aviación 
de la serie MK38O0. El objetivo es lograr 
la compatibilidad de municiones áreas 
con los sistemas de guiado de precisión 
disponibles en el mercado. Con anterio- 
ridad, ambas compañías han cooperado 
en la integración de sistemas de armas 
guiadas en el avión Eurofighter. 


EUROFIGHTER, MEJORA DE 
LA FASE P3E 


Volker Paltzo, consejero delegado 
del consorcio Eurofighter, ha afirmado 
que 2017 ha sido un año bueno para 
recordar en todos los aspectos: retos 
alcanzados, desarrollos tecnológicos, 
nuevos contratos y participación en 
operaciones internacionales. El EF- 
2000, que ya suma 623 unidades, ha 
estado inmerso en el desarrollo de 
nuevas capacidades alre-suelo y al- 
re-alre, mediante el programa Phase 
Enhancements. Tras la integración del 
misil Storm Shadow y el misil aire-al- 
re Meteor, la última noticia ha sido el 
disparo exitoso del misil Brimstone. 
El ensayo es parte del trabajo para in- 
tegrar el paquete de mejora de fase 3 
(P-3E), que también ofrecerá más ac- 
tualizaciones del sensor y del sistema 
de misiones, destinado a ataques con 
precisión sobre objetivos rápidos a su 
alcance. 

La actual fase de ensayos alre-su- 
perficie integra el misil Storm Shadow 
y el misil aire-aire Meteor, que ha lo- 





C-295W, una innovación en reabastecimiento en vuelo realizada por Airbus con un helicóptero H225M Caracal 
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Un acuerdo entre EXPAL y BAE Systems desarrolla la integración del armamento del Eu- 
rofighter, en particular, las cabezas de guerra de la serie MK80 


grado este año efectuar dos disparos 
al mismo tiempo, dirigidos desde una 
misma aeronave y sobre dos objetivos 
distintos. Las pruebas operacionales y 
la evaluación de esas capacidades es- 
tán actualmente en curso antes de en- 
trar en servicio en 2018. Por otra par- 
te, mediante un acuerdo entre EXPAL 
y BAE Systems se está procediendo 
a la integración de armamento aéreo 
para proporcionar soporte de ingenie- 
ría para el desarrollo de una capacidad 
aumentada de integración del caza, 
atendiendo a la munición estándar, en 
particular, cabezas de guerra de la serie 
MKS8O0. 

Por último cabe mencionar que In- 
dra ha comenzado el desarrollo de un 
nuevo simulador para incluir las capa- 
cidades de las últimas variantes y ac- 
tualizaciones de radar, sistemas de de- 
fensa electrónica y aviónica. También 
se está trabajando en un entrenador 
básico para cada una de las bases es- 
pañolas en las que opera el caza (Mo- 
rón y Albacete). Con estos simuladores 


los nuevos pilotos del Ejército del Aire 
tendrán contacto con los mandos del 
avión desde el primer momento de su 
entrenamiento. 


F-18 Y AVIÓN DE 
ENTRENAMIENTO 


Sobre el F-18, destacamos que Tecno- 
bit (Grupo Oesía) recibió el encargo de 
la Agencia de Adquisición y Apoyo de 
la OTAN (NSPA) para la producción y 
suministro de una nueva generación de 
displays multifunción, que serán instala- 
dos en los aviones españoles EF-18. Las 
mejoras afectan a la pantalla LCD ruge- 
rizada con retroiluminación LED, nue- 
vas capacidades funcionales en su parte 
trasera relacionadas con los ordenadores 
de abordo, capacidad de procesamiento 
incrementada y aumento de memoria. 

En el capítulo de aviones de entrena- 
miento, cabe mencionar el primer vue- 
lo del segundo avión TX, diseñado por 
Boeing y su socio Saab. Su relevancia 
está en el interés de la industria por ofer- 
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tar sus programas a numerosas fuerzas 
aéreas. Así, el programa TX de la USAF 
reemplazará a los 1-38 y su capacidad 
operativa inicial está prevista a partir 
del 2024; entre los competidores en este 
concurso está el consorcio de la italiana 
Leonardo-Finmeccanica y la canadiense 
CAE que optan con el modelo Airmac- 
chi T100, otro consorcio formado por 
Northrop Gruman, BAE Systems y L3, 
y una oferta de Lockheed Martin y la 
coreana Korea Aerospace Industries que 
optan por su modelo T50A. 


INDUSTRIA 4.0 Y CICLO DE 
VIDA 


Además de las ferias internacio- 
nales (Paris Air Show, LAAD Bra- 
sil, DST o Dubai Airshow), que han 
contado con una presencia limitada 
de empresas españolas, uno de los 
eventos de referencia fueron las jor- 
nadas SYMDEX sobre mantenimien- 
to, sostenibilidad y ciclo de vida, que 
reunió a máximos responsables de 
mandos, expertos y equipos técnicos 
de diferentes empresas para abordar 
las necesidades logísticas. Fabrica- 
ción aditiva y prototipado en MRO, 
a nueva organización del Mando del 
Apoyo Logístico y el desarrollo de 
software operativo de vuelo fueron 
los temas protagonizados por el Ejér- 
cito del Aire. El tema de fondo que 
afecta a las tecnologías son los retos 
de la industria 4.0, en cuanto a pro- 
ductos, procesos y modelos de nego- 
cio. La implantación de plataformas 
para la gestión del ciclo de vida de 
los productos es una necesidad en 
auge para satisfacer los requerimien- 
tos de la industria aeroespacial. El 
objetivo de los PLM (Product Life- 
cycle Management) es ofrecer una 
herramienta para integrar la ingenie- 
ría y la fabricación en toda la planta, 
así como la cadena de suministro, lo 
que incluye, entre otras aplicaciones, 
la gestión de proyectos, la calidad y 
la ingeniería de sistemas. 

Un modelo de fabricación 4.0 es 
el desarrollado por Aertec, conocido 
como la Fábrica del Futuro, y que 
tiene como objetivo el conectar to- 
dos los elementos en la cadena de 
suministro y la fábrica misma, so- 
bre la plataforma de plataformas lIoT 
(internet de las cosas). Esto permite, 
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LUS TEMAS - 
TEAM 5 Tec ña ILUs 


Sistema de inspección aeronáutico TecnaLUS basado en las tecnologías RABIT y ultrasonidos generados por láser 


incluso, que se puedan producir grandes 
series mientras cada artículo se persona- 
liza siguiendo especificaciones definidas 
potencialmente por cada cliente indi- 
vidual, gracias a los beneficios del Big 
Data o la robótica avanzada. 

Ejemplo de innovación y transforma- 
ción digital ha sido el uso de las smart 
glasses, que ha logrado mejorar el pro- 
ceso de fabricación y acelerar el plazo 
de la puesta en el mercado de los pedi- 
dos. La solución tecnológica de aplica- 


sas 


ción móvil permite a los operadores la 
señalización e instalación de asientos 
seis veces más rápido, además de re- 
ducir a cero los errores en la línea de 
montaje final. Cabría señalar también el 
nuevo sistema de inspección aeronáuti- 
co, denominado TecnaLUS, basado en 
las tecnologías RABIT (robotic systems) 
y ultrasonidos generados por láser, para 
llevar a cabo el control de calidad en el 
proceso de fabricación de componen- 
tes; la ventaja es que permite integrar de 





Las smart glasses y su aplicación móvil han logrado mejorar el proceso de fabricación 
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forma coherente todos los subsistemas 
necesarios en un equipo de inspección 
mediante ensayos no destructivos. Fi- 
nalmente, señalamos el proyecto E-Fan 
X, con la intención de desarrollar un 
prototipo híbrido-eléctrico. Liderado por 
Airbus, sus responsables desean con- 
tinuar con la investigación en nuevas 
tecnologías de propulsión, siendo el 
principal objetivo el desarrollar un avión 
regional híbrido con capacidad para 90 
personas. 

Los proyectos de investigación sobre 
la reducción del ruido de los aviones 
continúan. Como caso concreto, cabe 
señalar la participación de I'TP dentro 
del programa de I+D Clean Sky 2, de 
las turbinas de alta velocidad para los 
nuevos motores UltraFan de Rolls-Ro- 
yce 2. A pesar de que los procedimien- 
tos de aterrizaje van orientados a lograr 
mantener que los aviones vuelen más 
alto durante un periodo más largo y que 
bajen en un descenso continuado, redu- 
cir el ruido supone un reto industrial ae- 
ronáutico, para operar con niveles más 
bajos de impulsión y por volar más alto 
sobre las ciudades, lo que afecta a los 
costes operativos de vuelo. IT'P centró la 
atención corporativa del sector tras ser 
adquirida por parte de Rolls-Royce, al 
hacerse con el accionariado propiedad 
de Sener, y pasa ahora a denominarse 
ITP Aero. 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2018 


EL RETO: SUSTITUIR O 
INCORPORAR 


Desde el punto de vista tecnológi- 
co, el año 2017 manifiesta una serie 
de prioridades que la industria deberá 
dar respuesta a la necesidad del soste- 
nimiento de los sistemas de armas y 
acompañar en la recuperación de las ca- 
pacidades perdidas causadas por la cri- 
sis económica y la adquisición de otras. 
Con vistas al largo plazo, una la plata- 
forma de 5. generación (como el F-35 
de Lockheed Martin) que permita reco- 
pilar, procesar y difundir información 
valiosa para todos los componentes —no 
sólo el aéreo—, influirá en las estructuras 
de mando y control, ofreciendo opor- 
tunidades para las compañías especia- 
lizadas en esos procesos, así como en 


El proyecto I+D sobre la reducción de ruido Clean Sky 2 





la selección y asignación de objetivos 
para acelerar los ciclos de decisión. En 
paralelo a la sustitución del F-18, surge 
a medio plazo una alternativa al F-5 y la 
modernización del sistema de mando y 
control. 

En el capítulo de helicópteros, las ne- 
cesidades de búsqueda y salvamento 
(SAR) vienen marcadas por la baja del 
HD-19 y el anuncio en unos años del 
HD-21. La vigilancia marítima nece- 
sitará sustituir a los C-235 D4, y habrá 
que recuperar las capacidades con una 
nueva plataforma que preste servicio 
en misiones de proyección estratégica, 
transporte y reabastecimiento en vuelo 
e inteligencia de señales, dada la baja 
del Boeing 707. La incorporación del 
MOQ-9 Predator B continúa su marcha 
en las estructuras operacionales del 


Ejército del Aire. La noticia más rele- 
vante del año fue que el MQ-9 Sky- 
Guardian se mantuvo en el aire más de 
48 horas, un hito para General Atomics 
Aeronautical Systems en un diseño que 
opera bajo fuertes requerimientos de 
aeronavegabilidad y que cuenta con una 
variante armada. 

Por último, cabe destacar la impor- 
tancia creciente del ciberespacio, con 
un año plagado de noticias a causa de 
las vulnerabilidades del nuevo domi- 
nio; el Centro de Operaciones de Sis- 
tema (COS), en trabajo conjunto con 
el mando de ciberdefensa, ha dado los 
primeros pasos con la creación y la de- 
claración de las capacidades operativas, 
una línea de trabajo que se beneficia de 
las ventajas de la colaboración público 
privada con centros de investigación y 
empresas. 

En todos estos programas menciona- 
dos, que han sido protagonistas del últi- 
mo año, cabría señalar que no deberían 
ser las Fuerzas Armadas las que miren 
a la industria nacional como primera 
opción, sino que también sean las in- 
dustrias aeronáuticas las que consideren 
al Ejército del Aire como su cliente pre- 
ferencial. Como afirman los máximos 
responsables de la fuerza aérea, las ca- 
pacidades militares necesitan de un pe- 
riodo largo de generación (diseño, ad- 
quisición de sistemas, formación, adies- 
tramiento...), así que el reto debiera ser 
«INCOrporar», porque se trata de añadir 
nuevos campos de actuación, no de sus- 
tituir unas plataformas por otras. + 





Dron MO-9 Predator 
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Representación del satélite Sentinel-2B 


ESA 


as actividades y retos previstos 

por la Agencia Espacial Euro- 

pea en 2017 comenzaron con el 
lanzamiento del Hispasat 36W-1. En 
marzo, el siguiente en volar fue el Sen- 
tinel-2B, puesto en órbita a bordo de un 
lanzador Vega desde el Puerto Espacial 
Europeo (Guayana Francesa). El segun- 
do satélite Sentinel-2 es una colabora- 
ción con la Comisión Europea y forma 
parte de la constelación Copernicus pa- 
ra la observación de la Tierra en Euro- 
pa. En abril, en la Séptima Conferencia 
Europea sobre Basura Espacial, más 
de 200 expertos en basura espacial y 
medidas de reducción de todo el mundo 
se reunieron para hacer balance de la si- 
tuación actual y debatir sobre las medi- 
das para reducir los desechos espaciales 
en caso de incidente y sobre acciones 
preventivas. 

Mayo fue el mes en el que regresó, 
tras cumplir los seis meses de la misión 
Próxima en la Estación Espacial Inter- 
nacional, el astronauta Thomas Pesquet. 
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Resumen 
Espacio 2017 


Inés San JosÉ IMARTÍN 








En el mes de julio comenzó, desde el 
Cosmódromo de Baikonur (Kazajistán), 
su medio año a bordo de la ISS, con 
la misión Vita, el astronauta de la ESA 
Paolo Nespoli. 


Continuando la ampliación de la 
constelación Copernicus, el Sentinel-5P 
voló en el mes de octubre a bordo de 
un cohete Rockot desde Plesetsk (Ru- 
sia). En octubre se lanzó en un cohete 
Ariane 5 cuatro satélites idénticos de 
la constelación Galileo desde el Puer- 
to Espacial Europeo de Kourou, en la 
Guayana Francesa. También desde Kou- 
rou, en octubre y a bordo de un cohete 
Ariane 5, partió el EDRS-C, el segundo 
nodo del Sistema Europeo de Retrans- 
misión de Datos, que permite transmi- 
tir datos en tiempo casi real a la Tierra 
desde satélites en órbita baja mediante 
la tecnología láser más moderna. Hacia 
finales de año estaba previsto el vuelo 
del ADM-Aeolus, miembro de la serie 
de misiones científicas de observación 
de la Tierra de la ESA. Estaba previsto 
que fuese lanzado a bordo de un cohete 
Vega. ADM-Aeolus es el primer satéli- 
te en ofrecer perfiles de viento a escala 
global y con frecuencia diaria, con uno 
de los instrumentos más sofisticados 





Lanzamiento del cohete Ariane 5 desde la Guayana Francesa 
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nunca puestos en órbita: la sonda Ala- 
dín, que cuenta con un gran telescopio, 
dos potentes láseres y receptores ultra- 
sensibles. El satélite dispara pulsos de 
luz ultravioleta a la atmósfera terrestre 
para establecer un perfil de los vientos, 
un método totalmente novedoso para 
medir estos fenómenos desde el espa- 
cio. Además, Aeolus también tendrá una 
aplicación práctica de gran importancia, 
ya que sus mediciones en tiempo casi 
real serán muy útiles para las previsio- 
nes meteorológicas. A fecha de escribir 
este artículo no se ha confirmado aún su 
lanzamiento. 


NASA 


Nuevo hito de la Voyager 1 al conse- 
guir encender sus motores este pasado 
mes de noviembre. Se trata de la nave 
espacial más lejana y rápida de la NA- 
SA, es el único objeto hecho por la hu- 
manidad que se encuentra en el espacio 
interestelar, el espacio entre las estre- 
llas. La nave, que ha estado viajando 
durante 40 años, utiliza unos pequeños 
instrumentos llamados propulsores que 
le permiten orientarse y, de este modo, 
poder comunicarse con la Tierra. Ahora, 
el equipo de la Voyager ha podido uti- 
lizar un conjunto de cuatro propulsores 
de reserva, inactivos desde 1980. «Con 
estos propulsores todavía funcionando 
después de 37 años sin uso, podremos 
extender la vida de la nave Voyager 1 
en dos o tres años», dijo Suzanne Dodd 
gerente de proyecto de Voyager en el 
Laboratorio de Propulsión a Chorro de 
la NASA en Pasadena (California). 

Por otro lado la astronauta estadou- 
nidense Peggy Whitson regresó en sep- 
tiembre tras batir una gran cantidad de 
récords espaciales. Es en la actualidad 
la mujer que más tiempo ha pasado en 
órbita en el transcurso de una misión 
espacial, 288 días. Y si suma el tiempo 
total que ha permanecido en el espacio 
en las tres misiones de larga duración en 
las que ha participado, alcanza un total 
de 663 días, con lo que marca también 
un nuevo récord. Whitson también se 
ha convertido en el transcurso de esta 
última misión en la que ha participado 
en la primera mujer en comandar la ISS 
durante dos periodos de tiempo diferen- 
tes, también tiene el mayor número de 
salidas espaciales y tiempo acumulado 
en las mismas. 





Representación de la Voyager 1 


RUSIA 


Rusia está construyendo un nuevo 
puerto espacial pese a su actual situa- 
ción económica. Se llamará Vostochny 
y cuenta con todo el apoyo del presi- 
dente ruso, Vladimir Putin. 

En la actualidad Rusia cuenta con 
otro puerto espacial, el de Baikonur, 
que originalmente pertenecía a la 
Unión Soviética y se encuentra en Ka- 
zajistán, por lo que en la actualidad 
Rusia depende de esta república para 
programar sus lanzamientos, algo que 
el presidente ruso desea evitar. 

En 2007 se aprobó el proyecto y las 
obras comenzaron en 2011, se prevé 





Lanzamiento del cohete Soyuz 2 
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que finalicen este mismo año, en 2018. 
Esta fecha podría sufrir algún retraso 
debido a diversos problemas que están 
sufriendo. El principal hasta ahora ha 
sido la interrupción de las obras debi- 
do a la huelga de trabajadores que se 
produjo debido a su malestar por los 
retrasos en el cobro de sus nóminas. 
Pese a la intervención de Putin asegu- 
rando que pediría responsabilidades 
a las contratas que no habían abona- 
do los salarios, el problema se agravó 
al ponerse los trabajadores finalmente 
en huelga de hambre como medida de 
presión para poder recibir su salario. 
Finalmente, la situación se normalizó 
al anunciar el ministro de Finanzas ru- 
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Tianzhou l 


so la inyección económica de 20.000 
millones de rublos (unos 332 millones 
de euros). 

Pese a estos retrasos y a que está 
proyectado desde los inicios del pro- 
yecto que la estación espacial se inau- 
guraría en 2018, la agencia rusa TAAS 
aseguraba en junio que los primeros 
lanzamientos comerciales en Vosto- 
chny tendrían lugar a finales de 2017 
como parte de un nuevo acuerdo entre 
la agencia rusa Roscosmos y compa- 
nías francesas y británicas. El acuerdo 
ingresará en las arcas de Roscosmos 
mil millones de dólares. 

De momento, el cosmódromo ya 
tiene bastantes estructuras montadas 
y listas. Entre ellas, el pozo de con- 
tención de lanzamientos, los soportes 
hidráulicos para los cohetes y varias 
antenas de comunicaciones. También 
se están construyendo las líneas de 
tren necesarias para mover los cohe- 
tes hasta el lugar de lanzamiento. Está 
previsto que el complejo espacial ten- 
ga al menos tres plataformas de lanza- 
miento, incluyendo una para el cohete 
portador Soyuz-2 y dos para el cohete 
portador pesado Angará. 

Vostochny, situado en la región de 
Amur en el extremo oriente de Rusia, 
no tiene una localización tan privile- 
giada como Baikonur de cara a poner 
vehículos en órbita, pero es más ven- 
tajoso para lanzamientos ecuatoriales. 
Cuando esté terminado, será el nuevo 
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punto de partida para las misiones de 
abastecimiento de la Estación Espacial 
Internacional. 

Por otro lado, Rusia ha culmina- 
do un año 2017 plagado de éxitos de 
lanzamientos de su cohete Soyuz, que 
ya es el punto de referencia para las 
constelaciones de telecomunicaciones 
y navegación (Globalstar, 03b, Gali- 
leo, One Web), muestra claramente su 
versatilidad y capacidad para abordar 
perfectamente el mercado de los satéli- 
tes eléctricos. 


ASIA 


La primera nave espacial de car- 
ga de fabricación china, la Tianzhou 
] fue lanzada al espacio el 20 de 
abril con el cohete portador Chang 
Zheng 7 desde el Centro Espacial 
de Wenchang en la provincia insular 
de Hainan. Se trata de un carguero 
que tiene un peso en el despegue de 
hasta 13 toneladas y una longitud de 
un poco más de 10 metros, lo que la 
convierte en la mayor nave espacial 
construida por China con una capa- 
cidad dos veces superior a la carga 
útil de los cargueros rusos y estadou- 
nidenses. Las 6,5 toneladas de car- 
ga útil, en comparación con las poco 
mas de dos toneladas de Progres y 
las 2,5 toneladas de los cargueros de 
EEUU, ayudarán a China a usar más 
eficazmente su estación espacial ya 


que, además, puede mantenerse en 
órbita durante tres meses. El cargue- 
ro se acopló al laboratorio espacial 
Tiangong 2, situado a 393 kilómetros 
sobre la superficie de la Tierra, pa- 
ra realizar tareas de abastecimiento, 
así como llevar a cabo varios expe- 
rimentos científicos, entre ellos, la 
prueba de la llamada gravedad no 
newtoniana. Además, China planea 
lanzar en 2018 el módulo principal 
de su futura estación espacial para 
ensayar las tecnologías necesarias. 
Está previsto que la estación empie- 
ce a funcionar plenamente en el año 
2022: 

La Agencia Espacial China tam- 
bién hizo públicas este año las fo- 
tos de la superficie lunar que tomó 
el rover Yutu tras desplegarse de la 
sonda Chang e 3 el 14 de diciembre 
de 20.13. 

Tanto la sonda como el vehículo 
espacial contaban con diversas cá- 
maras con las que se tomaron 35 GB 
de fotografías, cientos de ellas que 
hasta ahora no se habían mostrado. 
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Desde hacía casi 40 años no se to- 
maban fotos nuevas de la superficie 
lunar, las últimas fueron realizas por la 
sonda soviética Luna 24 y no contaban 
con una calidad de imagen comparable 
a las actuales. 

La Agencia India de Investigación 
Espacial (ISRO) logró un enorme 
éxito y un récord sin competencia al 
lograr un lanzamiento simultáneo de 
104 satélites. Un cohete PSLV-C37, 
lanzado desde el Centro Espacial de 
Satish Dhawan en Sriharikota, puso 
en el espacio al satélite Cartosat-2, de 
unos 714 kilogramos de peso y desti- 
nado a la observación de la superficie 
de la Tierra, junto con otros 103 nano- 
satélites, todos ellos de menos de cinco 
kilogramos de peso. Solo dos aparatos 
de este centenar eran indios, el INS-1A 
y el INS-1B, que son utilizados para 
fines científicos. Los restantes pertene- 
cen a EE.UU., Israel, Kazajistán, Paí- 
ses Bajos, Suiza y Emiratos Árabes. 
Este récord supera ampliamente al lo- 
grado en 2014 por Rusia con la puesta 
en Órbita simultánea de 37 aparatos. 


SPACE X 


A finales de marzo la empresa Spa- 
ceX realizó un lanzamiento histórico. 
Un Falcon 9 despegó desde la base de la 
NASA en Cabo Cañaveral (Florida) con 
el satélite de telecomunicaciones SES-10 
a bordo. Lo inédito de la misión es que 
se trató del primer lanzamiento repeti- 
do del lanzador, la primera etapa del co- 
hete ya se utilizó para lanzar la nave de 
carga Dragon hacia la Estación Espacial 
Internacional en 2016. Nueve minutos 
después del lanzamiento la primera eta- 
pa del cohete descendió con éxito sobre 
una plataforma flotante instalada en el 
Atlántico, una operación que, desde di- 
ciembre de 2015 y hasta el presente, la 
compañía ha logrado completar en nue- 
ve Ocasiones con las primeras etapas de 
Falcon después de su lanzamiento, que 
es justo la fase que contiene los motores 
y el combustible. Este «reciclaje» reduce 
en un 30 por ciento el coste de los lan- 
zamientos espaciales y representa, ade- 
más, un claro avance para la industria 


aeroespacial, que en los últimos tiempos 
ha intentado reducir el millonario coste 
que representa la pérdida o destrucción 
de cada cohete que es lanzado. El Falcon 
9 ya hizo historia en 2012 cuando envió 
una nave Dragon a la Estación Espacial 
Internacional, siendo la primera vez que 
una empresa privada lograba esta haza- 
ña. Además, ha sido diseñado para trans- 
portar seres humanos al espacio, uno de 
los próximos retos que tiene pendiente la 
empresa. En un vuelo previo otro Falcon 
9 lanzó desde Cabo Cañaveral al satélite 
de telecomunicaciones EchoStar 23. 

En septiembre de 2017, Elon Musk, 
director general de SpaceX, presentó las 
primeras imágenes de los prototipos del 
traje espacial que se han diseñado para 
su uso en las futuras misiones tripula- 
das. El traje está actualmente en fase de 
pruebas y está previsto que sea capaz 
de soportar 2 ATM de presión en el va- 
cío. Hay que destacar que el traje no está 
preparado para soportar actividad extra 
vehicular, sino que es el traje de vuelo 
que se lleva siempre por precaución. 


Nave de carga Dragon de la empresa estadounidense Space X 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2018 





Bl 


EL FINAL DE LA MISION 
CASSINI-HUYGENS 


Uno de los momentos memorables 
de este 2017 se ha producido reciente- 
mente, en el mes de diciembre, cuan- 
do la sonda Cassini ha finalizado su 
misión. Ha sido el épico final a una 
misión que ha tenido una vida de dos 
décadas y, en concreto, los seis últimos 
meses, en los que la sonda ha propor- 
cionado datos e imágenes a los cien- 
tíficos de la NASA y de la ESA que 
les están ayudando a conocer más en 
profundidad el planeta de Saturno y 
sus lunas. La misión Cassini es un pro- 
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La misión Cassini-Huygens 
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yecto cooperativo de la NASA, la ESA 
y la Agencia Espacial Italiana (ASD. 
La idea de la misión comenzó a tomar 
forma en 1982; ya desde el principio 
fue gestada la idea de que se tratase de 
una misión internacional. 

El interés por Saturno y sus lunas 
surgió justo después de que las dos 
naves espaciales Voyager de la NA- 
SA volaran más allá de Saturno. Los 
sobrevuelos de las Voyager habían 
despertado el apetito de los científicos 
y vieron la necesidad de realizar una 
exploración más profunda, especial- 
mente en relación con la misteriosa 
luna Titán. Lanzado en 1997, Cassini 
comenzó a girar por el sistema de Sa- 


2008 2009 
19 orbits 44 orbits 24 orbits 


dl 


Saturno y la Tierra 


turno tras llegar en el año 2004, reali- 
zando un estudio detallado acerca del 
planeta, sus anillos y lunas. Cada se- 
mana, Cassini buceó a través de la bre- 
cha de aproximadamente 1.200 millas 
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de ancho (2.000 kilómetros de ancho) 
entre Saturno y sus anillos. Ninguna 
otra nave espacial había explorado 
esta región única. Los resultados de 
la misión Cassini han revolucionado 
nuestra comprensión de Saturno, sus 
complejos anillos, la increíble varie- 
dad de lunas y el dinámico ambiente 
magnético del planeta. Cassini empezó 
a hacer descubrimientos asombrosos 
inmediatamente a su llegada y ha con- 
tinuado hasta el mismo día de su fin de 
misión. Nos ha mostrado chorros de 
hielo disparados desde la pequeña luna 
Encelado, mares y lagos de hidrocar- 
buros en Titán, que están compuestos 
por etano líquido y metano, y la forma 
de complejos químicos en la atmósfera 
y en la lluvia de la superficie. Hemos 
visto las estructuras tridimensionales 
que se elevan sobre los anillos, y una 
tormenta gigante en Saturno en for- 
ma de círculo que duró más de un año. 
Los resultados de la exploración de 
Cassini en Saturno también han cam- 
biado la concepción fundamental que 
se tenía sobre la formación de cómo 
se forman los planetas alrededor de las 
estrellas. 

El final de la sonda Cassini se podría 
considerar como espectacular: tras rea- 
lizar una órbita cerca de la luna, Titán, 
utilizó su gravedad para cambiar la tra- 
yectoria, la nave saltó sobre los anillos 
de hielo de Saturno empezando a tra- 
zar orbitas que hacían que su distancia 
con respecto al planeta variase entre 
los 1.600 y 4.000 Km. Gracias a esto, 
Cassini pasa a la distancia de enfoque 
mas cercana de Titán de lo que había 
estado en toda la misión. Finalmen- 
te, el 15 de septiembre comenzó su 
aproximación definitiva a Saturno, pe- 
ro dos días antes capturó una serie de 
imágenes en gran angular abarcando la 
totalidad del planeta y sus principales 
anillos. Las lunas Prometeo, Pandora, 
Jano, Epimeteo, Mimas y Encélado 
también se aprecian levemente al fon- 
do de la histórica imagen. 

Pero, ¿por qué poner fin a esta mi- 
sión? Cassisni se ha pasado 13 años 
orbitando alrededor de Saturno y esta- 
ba funcionando usando el combustible 
mínimo para poder ajustar su curso. Si 
se hubiese dejado simplemente que se 
desactivase, los operadores de la mi- 
sión no habrían podido controlar su 
curso y existiría una posibilidad, aun- 





Histórica imagen en la que se puede observar a Saturno y sus lunas 


que escasa, de que chocara contra una 
de la lunas y contaminase sus ambien- 
tes prebióticos por lo que se decidió 
que la nave tuviese un fin controlado 
dentro de la atmósfera de Saturno. 
«Cassini revolucionó nuestros co- 
nocimientos sobre Saturno en el mo- 
mento en que llegó al planeta y ha 
continuado haciéndolo 
durante 13 años hasta su 
último día. Esta misión 
ha cambiado la forma en 
que vemos los mundos 
acuáticos del Sistema 
Solar, ofreciendo suge- 
rentes pistas de lugares 
con potencial de habita- 
bilidad como Titán, que | cues 
nos sirve de laboratorio | Home, E 
a escala planetaria para 
estudiar procesos que 
podrían ser relevantes 
incluso para el origen 
de la vida en la Tierra» 
aseguró Álvaro Gimé- 
nez, director de Ciencia 
de la ESA. Como afirma 
Nicolas Altobelli, cien- 
tífico del proyecto Cas- 
sini de la ESA, «Cassini 
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kilómetros de distancia hasta el minús- 
culo punto azul que constituye nuestro 
planeta. Como es lógico, nos entriste- 
ce que la misión acabe, pero también 
es el momento de celebrar este viaje 
pionero, que nos deja un rico legado 
de ciencia e ingeniería que allanará el 
camino para futuras misiones». * 
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prodigiosas imágenes, 
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Cassini llevaba más de 10 instrumentos científicos para 
poder reunir una amplia gama de información sobre el 
entorno de Saturno. Estos sofisticados dispositivos han 
tomado imágenes en el infrarrojo, visible y espectros de 
luz ultravioleta, detectaban las partículas de polvo y el 
ambiente de plasma y la magnetosfera de Saturno. 
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Bruselas, 14 de diciembre de 2017 


on ocasión de cumplirse el 60 
aniversario de la firma del Tra- 
tado de Roma los dirigentes de 
los 27 Estados miembros (EM), del 
Consejo Europeo (CE), del Parlamen- 
to Europeo y de la Comisión, firma- 
ron una Declaración el 25 de marzo 
de 2017. En ella se recuerda cómo en 


los pasados años se ha construido una 
Unión Europea (UE) única con ins- 
tituciones comunes y valores firmes. 
Lo que comenzó siendo el sueño de 
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Los jefes de Estado o de Gobierno de la UE en el acto del establecimiento de la PESC O. 


FEDERICO Y ANIZ VELASCO 
General del Ejército del Aire (R) 










unos pocos se ha convertido en la es- 
peranza de muchos. Los firmantes de 
la Declaración se comprometieron con 
el llamado Programa de Roma y pro- 
metieron trabajar para conseguir entre 
otras cosas: 

«Una Europa más fuerte en la esce- 
na mundial: una Unión que siga desa- 
rrollando las asociaciones existentes, 
creando otras nuevas y promoviendo 
la estabilidad y la prosperidad en su 
vecindad inmediata al este y al sur y 
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también en Oriente Próximo, en África 
y en el mundo; una Unión dispuesta 
a asumir más responsabilidades y a 
ayudar a la creación de una industria 
de defensa más competitiva e inte- 
grada; una Unión comprometida con 
el refuerzo de su seguridad y defensa 
comunes, también en cooperación y 
complementariedad con la Organiza- 
ción del Tratado del Atlántico Norte, 
teniendo en cuenta las circunstancias 
nacionales y los compromisos jurídi- 
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cos; una Unión activa en las Nacio- 
nes Unidas y que defienda un siste- 
ma multilateral basado en normas, 
orgullosa de sus valores y protectora 
de sus gentes, que promueva el co- 
mercio libre y justo y una política 
climática mundial positiva.» 

El compromiso de reforzar la se- 
guridad y defensa comunes que se 
incluye en la Declaración de Roma 
es un claro mandato para el futuro. 
Sin embargo, el presidente de la Co- 





misión Europea concretó más en un 
discurso ante el Parlamento Euro- 
peo el 13 de septiembre de 2017. En 
efecto, el Sr. Juncker afirmó: «Para 
el año 2025 necesitamos una Unión 
de Defensa Europea totalmente de- 
sarrollada» Aunque esa declaración 
puede considerarse optimista es un 
hecho que como se recoge en este ar- 
tículo tras el Brexit el impulso dado 
a la seguridad y defensa en la UE ha 
sido muy notable. 
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EL COMIENZO DE UN LARGO 
CAMINO 


La idea de una colaboración en ma- 
teria de defensa de los estados euro- 
peos tiene ya una larga trayectoria. En 
efecto, ante la situación existente en 
los países del este y centro de Europa 
«liberados» por la URSS al final de 
la Segunda Guerra Mundial, se temió 
que la presión soviética influyese tam- 
bién en el devenir político de los paí- 
ses situados en el oeste del Viejo Con- 
tinente. Para contrarrestar esa temida 
influencia surgieron iniciativas para 
una colaboración de esos países en te- 
mas de defensa. Uno de los primeros 
pasos dados en esa dirección fue el 
Tratado de Bruselas firmado el 17 de 
marzo de 1948 por Francia, Inglaterra 
y los países del Benelux (Bélgica, Paí- 
ses Bajos y Luxemburgo). 

En este punto conviene recordar que 
tras la firma del Tratado de Bruselas 
se iniciaron conversaciones de los 
países firmantes de ese Tratado con 
los Estados Unidos y Canadá sobre lo 
que terminaría siendo el Tratado de 
Washington. A la ronda final de las ne- 
gociaciones, que empezaron el 8 de 
diciembre de 1948, se invitó también 
a Dinamarca, Islandia, Italia, Noruega 
y Portugal. El 4 de abril de 1949, los 
doce países mencionados firmaron el 
Tratado del Atlántico Norte que, con 
solo 14 artículos, es uno de los docu- 
mentos más cortos de este tipo. Otro 
intento de avanzar en la colaboración 
defensiva fue la Comunidad Europea 
de Defensa, cuyo tratado constitutivo 
llegó a ser firmado por Benelux, Ale- 
mania, Italia y Francia el 27 de mayo 
de 1952. El proyecto se frustró cuando 
en agosto de 1954 la Asamblea Nacio- 
nal francesa no ratificó el tratado. Sin 
embargo, por los acuerdos de París y 
Londres de 21 de octubre de 1954 se 
modificó el Tratado de Bruselas y así 
nació la Unión Europea Occidental 
(UEO) con la inclusión de Alemania 
e Italia. La UEO tuvo una larga vida 
hasta que, después del Tratado de Lis- 
boa (TdL) y de un proceso de asun- 
ción de sus funciones por la UE, cesó 
en sus actividades el 30 de junio de 
2011. En el cuadro Í se recogen los 
primeros pasos en la cooperación en 
defensa en Europa occidental y poste- 
riormente en la UE. 
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Cuadro | 
E Tratado de Bruselas de 17 de marzo de 1948 firmado por Francia, Inglaterra y Benelux. 
E Tratado de la Comunidad Europea de Defensa de 27 de mayo de 1952, Benelux, 
Alemania, Italia y Francia. En agosto de 1954 la Asamblea Nacional francesa se negó 
su ratificación. 
E Tratado de Bruselas modificado dio lugar a la Unión Europea Occidental (UEO) en 
octubre de 1954, con inclusión de Alemania e ltalia. 
E Consejo Europeo celebrado en Maastricht en diciembre de1991 sienta las bases de 
la unión política con la creación de la política exterior y de seguridad común (PESC]. Tra- 
tado de Maastricht firmado en febrero de 1992. 
E Tratado de Amsterdam incorporó el 2 de octubre de 1997 al dominio de la Unión 
Europea (UE) las misiones de Petersberg. 
E Declaración de Saint-Malo firmada el 4 de diciembre de 1998 por el primer ministro 
Tony Blair y el presidente francés Jacques Chirac. 
E Consejo Europeo de Colonia 3-4 de junio de 1999, decidió reforzar la PESC. Javier 
Solana nombrado secretario general de la UE. 
NW Consejo Europeo celebrado en Helsinki el 11 diciembre de 1999 estableció el Hel- 
sinki Headline Goal 2003. 
E Declaración UE-OTAN sobre la PESD se firmó el 16 de diciembre de 2002 en Berlín. 
Conocida como Acuerdo Berlín Plus constituye un paquete de acuerdos entre la OTAN y 
la UE que sigue gobernando las relaciones operativas UE-OTAN. Usado en 2003 para 
la operación CONCORDIA en Macedonia y a partir de 2004 en la operación EUFOR 
ALTHEA en B-H. 
E Consejo Europeo de 12 de diciembre de 2003 adoptó la Estrategia Europea de Se- 
guridad titulada “Una Europa segura en un mundo mejor”, presentada por el Sr. Solana 
secretario general del consejo y alto representante para la PESC. 
MW Se crea la Agencia Europea de Defensa (EDA) el 12 de julio de 2004. El Comité 
Ejecutivo de la EDA endosó el 28 de junio de 2007 un método y una hoja de ruta para 
el Plan de Desarrollo de Capacidades (CDP). 


EL TRATADO DE LISBOA, UN 
CIMIENTO SOLIDO 


El 1 de diciembre de 2009 entró en 
vigor el TdL por el que se modifican el 
Tratado de la Unión Europea (TUE) y 
el Tratado constitutivo de la Comuni- 
dad Europea. En el preámbulo se seña- 
la que los jefes de Estado o Gobierno 
de los EM en aquel momento, a los 
que se añadieron los que ingresaron 
posteriormente, estaban «resueltos» a 
desarrollar una política exterior y de 
seguridad común que incluyese la de- 
finición progresiva de una política de 
defensa común que podría conducir a 
una defensa común de acuerdo con las 
disposiciones del artículo 42. 

El TdL contiene disposiciones que 
han hecho posible avanzar en el desa- 
rrollo de la política de defensa común 
de la UE. La mayoría de las disposi- 
ciones relativas a seguridad y defensa 
se contemplan en la sección 2 del títu- 
lo V, capítulo 2. Sin embargo, es opor- 
tuno resaltar que en el artículo 38 de la 
sección 1 se señala que: «Sin perjuicio 
de las disposiciones del artículo 240 
del Tratado de Funcionamiento de la 
UE, un Comité Político y de Seguridad 
seguirá la situación internacional en 
los ámbitos concernientes a la políti- 
ca exterior y de seguridad común...». 
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Además se determina que el Comité 
Político y de Seguridad (COPS) ejerza 
el control político y la dirección estra- 
tégica de las operaciones de gestión de 
crisis contempladas en el artículo 43 
de la sección 2. 

El artículo 42 se puede considerar 
fundamental para los temas relacio- 
nados con defensa en el TdL. En él se 
indica que la política común de segu- 
ridad y defensa (PCSD) forma parte 
de la política exterior y de seguridad 
común (PESC) y se señala que: «la 
PCSD incluirá la definición progre- 
siva de una política común de defen- 
sa de la Unión. Esta conducirá a una 
defensa común una vez que el CE lo 
haya decidido por unanimidad». En 
el mismo artículo 42 se presenta la 
Agencia Europea de Defensa (EDA) y 
en el artículo 45 señala su misión. En 
el punto 6 del artículo 42 se presenta 
el mecanismo de cooperación estruc- 
turada permanente (PESCO) que se 
explica en el artículo 46 y en el Proto- 
colo núm. 10 del TUE. Con la PESCO 
los EM con capacidades militares más 
avanzadas están llamados a establecer 
entre sí un marco institucionalizado y 
regular la cooperación y coordinación 
de aquellas y de toda su industria mi- 
litar, en el seno de la UE. La PESCO 
es quizás la innovación más relevante 


que introduce el TdL en el campo de 
la defensa común y veremos cómo se 
ha llegado a plasmar en proyectos con- 
cretos al final de 2017. Por otra parte, 
en el punto 7 del artículo 42 se indica 
que: «Si un Estado miembro (EM) es 
objeto de una agresión armada, los de- 
más EM le deberán ayuda y asistencia 
con todos los medios a su alcance, de 
conformidad con el artículo 51 de la 
Carta de la Naciones Unidas...». Fran- 
cia invocó este artículo el año 2015 
con ocasión de los ataques terroristas 
en París. En el mismo punto 7 se deja 
claro que la política común de seguri- 
dad y defensa de la UE no supone la 
exclusión del papel de la OTAN pues 
se señala que los compromisos y la 
cooperación en este ámbito seguirán 
ajustándose a los compromisos adqui- 
ridos en el marco de la OTAN. 
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Además, junto a la PESCO, el TdL 
abre por vez primera la posibilidad de 
establecer según el título IV, artículo 
20 del TUE las conocidas como coo- 
peraciones reforzadas, esto es, opera- 
ciones o compromisos regulados a ni- 
vel comunitario en los que participen 
solo aquellos estados que manifies- 
ten su voluntad, siempre que sean por 
lo menos nueve. El TdL rebautizó la 
PESD (política europea de seguridad 
y defensa) que pasó a denominarse 
política común de seguridad y defen- 
sa (PCSD). Finalmente, el TdL deja 
clara la pertenencia de la PCSD a la 
política exterior y de seguridad co- 
mún (PESC) y por ello queda inclui- 
da entre las competencias del nuevo 
Servicio Europeo de Acción Exterior 
(SEAE), bajo la autoridad del alto re- 
presentante de la Unión para Asuntos 


Exteriores y Política de Seguridad. 
Lo que no altera el TdL es la regla 
de la unanimidad por la que se rige 
la PCSD y, con algunas salvedades, 
toda la PESC. Por lo tanto, la aplica- 
ción y efectividad de todos estos me- 
canismos e instrumentos dependerá 
de la voluntad política de los gobier- 
nos nacionales, pues la PCSD sigue 
siendo un ámbito de funcionamiento 
plenamente intergubernamental. Con 
respecto a las responsabilidades en 
materia de PCSD y de PESC podría 
resumirse que: 

e el CE define las líneas y objetivos 
estratégicos, 

e el Consejo de la UE aplica dicha 
estrategia y supervisa su ejecución, 

e el alto representante propone deci- 
siones y dirige y ejecuta la política y 
las decisiones adoptadas, 


a alta representante 
Bruselas, 14 de diciembre 
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e la Comisión participa y expresa sus 
posiciones en todas las fases, 

e el Parlamento controla política- 
mente y delibera. 


LA INDUSTRIA DE DEFENSA EN 
LA UE 


La industria de defensa había eludi- 
do la aplicación rigurosa de las normas 
sobre mercado interior de la UE al dar 
los EM una interpretación extensiva 
al artículo 346 T'FUE. Para aclarar es- 
ta situación en mayo y julio de 2009 
se aprobaron dos directivas. El 6 de 
mayo de 2009 se aprobó la Directiva 
2009/43 del Parlamento Europeo y del 
Consejo de la UE sobre transferencias 
de productos relacionados con la de- 
fensa dentro de la UE. Esta Directiva 
tiene gran importancia para el Área 
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Económica Europea o European Eco- 
nomic Area (EEA) y se preparó en ba- 
se a lo indicado en el artículo 114 del 
TFUE (antiguo art. 95 del TCE). Entró 
en vigor en junio de 2009 y la fecha 
límite para su transposición fue el 30 
de junio de 2011. 

El 13 de julio de 2009 se aprobó 
la Directiva 2009/81 del Parlamento 
Europeo y del Consejo de la UE so- 
bre coordinación de los procedimien- 
tos de adjudicación de determinados 
contratos de obras, de suministro y 
de servicios por las entidades o pode- 
res adjudicadores de contratos en los 
ámbitos de la defensa y la seguridad, 
que entró en vigor el 21 de agosto de 
2009. 

Sin embargo, iniciativas como el 
Plan de Acción Europeo de Defen- 
sa (EDAP) presentado por la Comi- 
sión el 30 de noviembre de 2016 y el 
lanzamiento del Fondo Europeo de 
Defensa (EDF) en julio de 2017, son 
una clara indicación de la voluntad 
de la UE de apoyar el desarrollo de 
una industria europea de defensa. En 


Vista general de la sala de reun a 


Consejo Europeo en Bruselas 
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la misma línea está la propuesta de la 
Comisión hecha el mes de octubre de 
2017 relativa a un Programa Europeo 
de Desarrollo Industrial en materia 
de Defensa (EDIDP). Un desarrollo 
que asegure la colaboración entre los 
complejos industriales y las pequeñas 
y medianas empresas del sector de los 
distintos EM. Todo ello sin olvidar la 
investigación necesaria para mantener 
una industria de defensa con un nivel 
tecnológico que la haga competitiva a 
nivel mundial. 


HACIA DÓNDE VA LA PCSD 


El TdL entró en vigor el 1 de di- 
ciembre del año 2009, pero se había 
avanzado muy poco en la PCSD has- 
ta el CE de 19 y 20 de diciembre de 
2013, en el que los temas relaciona- 
dos con la defensa tuvieron un papel 
relevante. El texto del punto 1 del tí- 
tulo I de las conclusiones de ese CE 
(EUCO 217/13) empieza «La Defensa 
es importante» o Defense matters. En 
esa corta frase se recoge un cambio de 


1 





actitud en la UE respecto a los temas 
de seguridad y defensa. En las citadas 
conclusiones se recogen las decisiones 
tomadas agrupadas alrededor de tres 
ejes: incrementar la efectividad, visi- 
bilidad e impacto de la PCSD; mejorar 
el desarrollo de capacidades; y fortale- 
cer la industria de defensa de Europa. 

Durante los años 2014 y 2015 se 
fueron alcanzando algunos de los ob- 
jetivos marcados en ese CE. Sin em- 
bargo, la crisis migratoria hizo que los 
temas relacionados con la PCSD que- 
daran de alguna forma relegados, aun- 
que el recrudecimiento del terrorismo 
volvió a poner la defensa en primer 
plano. 

Durante el año 2016 se produjeron 
también acontecimientos que pusieron 
la PCSD de actualidad. El resultado 
del referendo británico del 23 de ju- 
nio de 2016 a favor del Brexit se dio 
a conocer oficialmente al CE el día 28 
de junio. La salida del Reino Unido 
(RU) tenía una doble lectura. En efec- 
to son evidentes las notables capacida- 
des defensivas del RU, pero también 
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es bien conocido su poco entusiasmo 
por el desarrollo de la PCSD. En el 
mismo CE de 28 de junio de 2016 la 
alta representante presentó al CE «Una 
Estrategia Global para la política ex- 
terior y de seguridad de la Unión Eu- 
ropea» (EUGS). El documento recoge 
la necesidad de «un amplio espectro 
de capacidades militares terrestres, 
aéreas, espaciales y marítimas, inclu- 
yendo facilitadores estratégicos». La 
EUGS señala también que «las nacio- 
nes miembros de la UE deben de ir 
hacia la cooperación en defensa como 
norma». 

Durante el año 2017 se avanzó de- 
cisivamente en iniciativas como la 
creación de una capacidad militar de 
planeamiento y ejecución de opera- 
ciones (MPCC) y el lanzamiento de 
una prueba de la revisión anual coor- 
dinada de defensa (CARD), que son 
pasos adelante para racionalizar todo 
lo relacionado con la defensa en la UE 
tanto en campo de planeamiento como 
en el operativo. 


EL PRINCIPIO DEL FUTURO 


En las Conclusiones del CE cele- 
brado los días 14-15 de diciembre de 
2017 (EUCO19/1/17) se destacan los 
logros alcanzados durante los pasados 
meses y se señalan las áreas en que se 
necesita avanzar. Un logro relevante 
ha sido el establecimiento de la Coo- 
peración Estructurada Permanente 
(PESCO) que constituye un marco in- 
clusivo y legalmente vinculante para 
profundizar la cooperación en defensa 
entre los EM que estén dispuestos a 
hacerlo. Como se ha dicho, la PESCO 
fue introducida en el TdL y es un mar- 
co permanente para la cooperación en 
defensa siendo crucial para en el desa- 
rrollo de la PCSD. 

En el mismo CE de diciembre de 
2017 se pidió que prosigan los trabajos 
sobre el Fondo Europeo de Defensa 
(EDF) y que se adopte con celeridad 
en 2018 el Programa Europeo de De- 
sarrollo Industrial en materia de de- 
fensa (EDIDP), de modo que se pue- 
dan financiar ya en 2019 los primeros 
proyectos sobre capacidades. Por otra 
parte, los reunidos el 14 de diciembre 
esperan que el Consejo finalice la re- 
visión general del mecanismo Athena 
para la financiación de los costes co- 





munes de las misiones y Operaciones 
militares de la UE. Además los jefes 
de Estado o de Gobierno solicitaron 
que prosigan los trabajos sobre la eje- 
cución de todo el conjunto de propues- 
tas relativas a la cooperación entre la 
UE y OTAN, incluidas las propuestas 


Cuadro ll 

LISTA DE LOS PRIMEROS PROYECTOS 
COOPERATIVOS PESCO 
(diciembre 2017) 

E European Medical Command 
E European Secure Software defined Ra- 
dio (ESSOR] 
E Network of logistic Hubs in Europe 
and support to Operations Military Mo- 
bility 
E European Union Training Mission 
Competence Centre (EU TMCC]) 
E European Training Certification Centre 
for European Armies 
MN Energy Operational Function (EOF] 
El Deployable Military Disaster Relief Ca- 
pability Package 
E Maritime (semi-] Autonomous Systems 
for Mine Countermeasures (MAS MCM) 
E Harbour $ Maritime Surveillance and 
Protection (HARMSPRO) 
E Upgrade of Maritime Surveillance 
NW Cyber Threats and Incident Response 
Information Sharing Platform 
E Cyber Rapid Response Teams and Mu- 
tual Assistance in Cyber Security 
E Strategic Command and Control (C2) 
System for CSDP Missions and Opera- 
tions 
E Armoured Infantry Fighting Vehicle/ 
Amphibious Assault Vehicle / Light Ar- 
moured Vehicle 
E Indirect Fire Support [EuroArtillery) 
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adicionales acordadas el 5 de diciem- 
bre de 2017. Esta cooperación asegura 
que el desarrollo de la PCSD no pre- 
tende eclipsar el papel de la OTAN en 
la defensa de las 22 naciones aliadas 
que son también miembros de la UE. 

En el cuadro Il se pueden ver los 
18 primeros proyectos colaborativos 
PESCO sobre los que está previsto que 
el CE tome una decisión formal a co- 
mienzo de 2018 según lo previsto en el 
artículo 46 (6) del TEU y otros docu- 
mentos relevantes. 

Todas las iniciativas recogidas en 
el documento EUCO 19/1/17 con las 
Conclusiones del CE de diciembre pa- 
sado junto a las consideradas en el Con- 
sejo de la UE del 13 de noviembre de 
2017, son en muchos casos indepen- 
dientes, pero se refuerzan mutuamente. 
Por ello contribuirán a mejorar la efi- 
ciencia y rendimiento de la seguridad y 
defensa de la UE al acercar las fuerzas 
armadas de los EM y fortalecer la Base 
Tecnológica e Industrial de Defensa Eu- 
ropea (EDTIB). En el mismo documen- 
to EUCO 19/1/17 se invita a la alta re- 
presentante (AR), a la Comisión y a los 
EM a que impulsen los trabajos sobre 
la movilidad militar, tanto en el marco 
de la PESCO como en el contexto de la 
cooperación entre la UE y la OTAN. El 
CE volverá a tratar estas cuestiones en 
junio de 2018 para seguir el camino que 
lleva hacia una defensa común en la 
Unión Europea. * 


47 


CLDOSSIiER 


75 aniversario de la Academia 
General del Aire 


cumple su 75 aniversario. Por Decreto de 28 de julio del año 1943 (BOE núm. 94, de fecha 7 

de agosto de 1943) se creaba la Academia General del Aire con la misión de la formación mili- 
tar de los aspirantes a oficial de todas las armas y cuerpos del Ejército del Aire, elevando y depurando 
su espíritu de servicio y de sacrificio, su sentido del honor y de la disciplina militar, fomentando su 
anhelo de perteccionamiento y de propia superación y cultivando el sentimiento de compañerismo y 
la voluntad de cooperación con todas las instituciones armadas. 


F año 2018 es un año de importantes celebraciones para la Academia General del Aire, pues se 


El 15 de septiembre de 1945, día de la incorporación de los 251 cadetes de la primera promoción 
y de los Cuerpos Especiales, nuestra academia iniciaba sus actividades docentes proporcionando a 
España ininterrumpidamente desde entonces los mejores oficiales aviadores. Desde la creación de la 
Academia se han realizado más de 935.000 horas de vuelo, en el presente curso escolar se ha supe- 
rado la cifra de 10.000 alumnos ingresados y anualmente se imparten más de 15.000 horas lectivas. 
Una ingente labor que ha sido posible gracias al constante e infatigable trabajo realizado por todos 
los profesores que, en alguna fase de su vida profesional, han estado destinados en la Academia Ge- 
neral del Aire y al innegable esfuerzo de todo el personal de apoyo, que sin su ayuda no habría sido 
posible. 


Durante los 75 años de historia, la Academia General del Aire ha sabido adaptarse a los diferentes 
cambios, manteniéndose siempre fiel al firme compromiso del Ejército del Aire de asegurar para todos 
nuestros oficiales la mejor preparación, una formación completa y exigente; y, sobre todo, conservan- 
do su esencia, la formación en valores como seña de identidad. 





PEDRO José ABAD GIMENO 
Teniente general del Ejército del Aire 
Jefe del Mando de Personal del EA 
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Directores de la Academia General del Aire 
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Antonio MunáIz José AviLés GERARDO FERNÁNDEZ (RICARDO (GUERRERO JuLio SALVADOR ManueL BENGOECHEA EmiLiaNo José 


DE BREA BASCUAS PÉREZ LÓPEZ Díaz—BENJUMEA MENCHACA ALFARO ÁRREGUI 
(1944 — 1949) (1949 — 1950) (1950 — 1952) (1952 — 1955) (1955 — 1960) (1960 — 1964) (1964 — 1968) 





AD ud” 


RaraeL López PEÑA José Torres García ManueL CAMPUZANO FEDERICO MICHAVILA ALEJANDRO GARCÍA CarLos Gómez Col José María PÉREZ 
(1968 — 1971) (1971-1974) RODRÍGUEZ PALLARÉS GONZÁLEZ (1983 — 1986) Tunó 
(1974-1977) (1977 — 1980) (1980 — 1983) (1986 — 1988) 








SEBASTIÁN RODRÍGUEZ FERNANDO José GARCÍA Luis FERRÚS Eucenio MiGuEL EDUARDO (GARVALENA RuBén CARLOS 
BARRUECO-SALVADOR MOSQUERA SILVÉN Robrícuez (general) GabaLDón (general) FERRER PÉREZ L OSCERTALES GARCÍA SERVERT 
(1988 — 1991) (1991 — 1994) (1994 — 1996) (1996 — 1999) (2001 — 2004) (2004 — 2006) (2006 — 2009) 





JUAN ÁNTONIO EmiLio JUAN GRACIA JUAN PABLO MicueL IvORRA RuIz 
ORTEGA VÁZQUEZ CIRUJEDA SÁNCHEZ DE LARA (2017 =>) 
(2009 — 2012) (2012-2014) (2014-2017) 


Suboficiales mayores de la Academia General del Aire 





ANTONIO GALVÁN AnceL Mobino MaArceLino PÉREZ Jesús Ramos Díez ANTONIO JAVIER Díaz FRANCISCO DEL SALVADOR Tomás 


MARTÍN BARBERO GARCÍA (2007 — 2009) MARTÍNEZ CORTE SANCHO BERENGUER 
(1995 — 2001) (2001 — 2002) (2002 — 2007) (2009 — 2011) (2011 - 2014) (2014 —) 
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n estas páginas se recogen multitud de aspectos que han marcado la vida y la enseñanza en la 
Academia General del Aire. Durante todo el presente año se conmemorarán los 75 años de la 
AGA donde se han formado todos los oficiales que forman nuestro Ejército del Aire. 

En el artículo «75 años forjando militares aviadores» el coronel Miguel Ivorra reflexiona sobre la en- 
señanza y la larga tradición de formación de la Academia General del Aire. 

El teniente coronel Pablo Meroño, jefe de la Sección Económica y Administrativa, en «La Academia, 
cuna de aviadores» nos sumerge en una breve historia de las vicisitudes e hitos históricos de la AGA. 

En el artículo «Crónica de un cadete», el general del Aire D. Federico Michavila Pallarés, de la 
primera promoción de la AGA, en un relato entrañable en primera persona, entremezcla vivencias 
personales y sociales, trasmitiéndonos con mucha ilusión «la pasión por el vuelo», la esperanza que 
tenían esos jóvenes en llegar a convertirse en futuros pilotos de combate. 

En el artículo titulado «Garras de águila» el comandante Moisés Roca, jefe de la Escuela Básica, nos 
describe la evolución de la enseñanza en vuelo, desde que comenzó su andadura con la primera pro- 
moción del arma de Aviación hasta nuestros días. 

El jefe de Estudios, el teniente coronel Luis González Campanero, nos habla de una historia de éxito 
en «A la sombra de la palmera», se trata de nuestro nuevo modelo de enseñanza, señalando las dife- 
rencias con el pasado a la vez que reflexiona sobre la vida de los cadetes. Vida que se desarrolla en 
un marco muy exigente, que sencillamente es... ni mejor ni peor que el de otras épocas. 

Nicolás Madrid García, director del Centro Universitario de la Defensa (CUD) de San Javier en «El 
CUD de San Javier» hace un recorrido por el proceso de creación y posterior desarrollo del mismo. 

En «Banderas, estandartes, guiones y banderines», el teniente coronel Pablo Meroño recoge los dife- 
rentes estandartes y banderas que ha ostentado la Academia. 

Igualmente, contamos con todas las portadas de las revistas Águilas que se han podido rescatar, 
así como con numerosas colaboraciones, la mayoría de ellas extraídas del libro “La aviación y el Mar 
Menor”, del teniente coronel Pablo Meroño, que recogen de una manera resumida hechos significati- 
vos y detalles que se dieron en la Academia: 

- «Directores y suboficiales mayores de la Academia General del Aire» 

- «Alumnos extranjeros en la Academia General del Aire» 

- «Las últimas moradas de nuestros caídos» 

- «Personal de la Academia General del Aire fallecido en accidente de aviación» 

- «Una academia de cine» 

La estructura del dossier permite al lector avanzar en su lectura a su propio gusto, escogiendo lo 
que más le llame la atención o le suscite curiosidad, sin que por eso pierda información necesaria pa- 
ra su COMprensión. 

Quiero anticiparles que en próximos números de esta revista publicaremos más artículos relacio- 
nados con aspectos importantes de la Academia General del Aire, que por la extensión del presente 
dossier no se han podido incluir en este primer número de 2018. 

Deseo que disfruten de este vuelo al pasado, que muchos de ustedes revivan experiencias y mo- 
mentos inolvidables y que el planeo por el presente les aporte la información necesaria para com- 
prender el proyecto de futuro de las próximas generaciones de aviadores del Ejército del Aire. 


MIGUEL IVORRA RUIZ 
Coronel del Ejército del Aire 
Director de la Academia General del Aire 
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75 años forjando militares 
aviadores 


MIGUEL ÍVORRA RUIZ 
Coronel del Ejército del Aire 





Entrega de bandera de mochila 


a histórica plaza de armas de la Aca- 

demia General del Aire (AGA) ha sido 

testigo mudo del compromiso que han 
contraído tantas promociones de cadetes de 
servir a España con un sencillo gesto, con un 
beso a nuestra bandera que une y representa 
a todos los españoles. Las promociones que 
se suceden cada año se sueldan a las ante- 
riores. Es un hecho que en la actualidad, en 
nuestro ejército, el mismo espíritu de servicio 
anima al general y al cadete. 

La AGA es heredera de una larga tradición 
de formación de todos los oficiales del Ejército 
del Aire. Anteriormente a su creación existían 
diversas academias y escuelas que se dedica- 
ban a la formación de las diferentes escalas de 
oficiales, tales como la Academia de Aviación 
de León, la Academia de Tropas de Aviación 
y los Grupos de Escuelas del Sur y de Levante. 
La Academia General del Aire siempre se ha 
mantenido fiel al firme compromiso de asegu- 
rar para sus oficiales la mejor preparación, una 
formación completa y exigente. Hasta conse- 
guir que un día se conviertan en oficiales de 
vuelo, de defensa y control aéreo, en ingenie- 
ros o intendentes; todos, oficiales del Ejército 
del Aire al servicio de España. 

Para dar a España los mejores oficiales avia- 
dores, una constante en los profesores de la 
Academia ha sido la búsqueda de la exce- 


lencia, porque España exige cada vez más y 
reclama una mayor eficacia. Aspiración que 
hoy comparten con los profesores del Centro 
Universitario de la Defensa (CUD), donde se 
pone de manifiesto la magnífica colabora- 
ción existente con el CUD, que proporciona 
a los futuros oficiales una completa formación 
científica, técnica y humanística. 

Como director de la Academia General del 
Aire soy plenamente consciente de que la ade- 
cuada formación de nuestros oficiales cons- 
tituye la mejor apuesta de futuro, por lo que 
trabajamos en que se alcance la excelencia en 
la formación. Excelencia significa sobresalir 
y para lograrlo se requiere, qué duda cabe, 
infraestructuras y medios, pero lo verdadera- 
mente indispensable es la excelencia de quien 
enseña y de la manera como enseña. La impli- 
cación del profesorado es fundamental y no 
solo el destinado orgánicamente en el Escua- 
drón de Alumnos, sin ningún género de duda, 
constituye la principal herramienta docente. 


La 


Homenaje a los caídos 
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Profesionalidad y precisión 


Otros dos aspectos fundamentales que nos 
guían en la formación de nuestros caballeros 
y damas alféreces y cadetes se basan en al- 
canzar esa excelencia fomentando el espíritu 
militar basado en nuestros valores esenciales, 
cultivando una acendrada vocación y la pa- 
sión de servicio a España. 

Nuestra misión es la de formar a todos los 
futuros oficiales del Ejército del Aire y la fina- 
lidad de la formación es la preparación para 
el ejercicio profesional y la capacitación para 
la incorporación a las respectivas escalas. 

Según el nuevo modelo de enseñanza mili- 
tar (establecido por la Ley 39/2007 de la Ca- 
rrera Militar), en la AGA formamos oficiales 
que, a la vez, obtienen el empleo de teniente 
y el título de grado universitario en Ingeniería 
de Organización Industrial. Titulación válida 
en el Espacio Europeo de Educación Superior. 

Los hombres y mujeres que ingresan en la 


AGA reciben la mejor formación posible a fin 
de que puedan cumplir las tareas que les de- 
manda la sociedad. Se atiende así al perfil del 
militar que España requiere en su continuo 
esfuerzo de modernidad. La enseñanza reci- 
bida les proporciona mucha más capacidad 
de análisis y de trabajo en entornos comple- 
jos, así como una mayor iniciativa. 

Por tanto, la formación que van a recibir 
en la Academia es integral y multidisciplinar: 
formación militar, aeronáutica, académica y 
física. Pero dicha formación tiene como piedra 
angular la correspondiente a los valores esen- 
ciales y pretende, en su conjunto, que nuestros 
«Cadetes» lleguen a alcanzar un nivel de ma- 
durez moral y personal, elemento imprescindi- 
ble en todo profesional de las armas. 

A diferencia de otros ejércitos, en el Aire, el 
núcleo básico de combate, el combatiente, es 
el oficial y su forma más básica de operar es 
en «solitario» (tripulación o pareja). Formamos 
«guerreros» que disponen de una gran capaci- 
dad de decisión y autonomía. Por eso, nuestro 
reto es conseguir militares que sean capaces 
de obtener una titulación civil, y no al revés. 

Para conseguirlo, la Academia General del 
Aire pone de su parte todos sus recursos orga- 
nizativos y materiales, su dilatada experiencia 
y su dimensión humana, cristalizada princi- 
palmente en su cuadro de profesorado, per- 
sonal específicamente preparado para propor- 
cionar esa formación integral y multidiscipli- 
nar de la que hemos hablado de manera que 
permita al futuro oficial valorar situaciones y 
tomar decisiones lo más acertada y eficiente- 
mente posible. 

Además, contamos con el plan de acción 
tutorial donde se realiza un seguimiento per- 
sonalizado de todos los alumnos. Las mejores 
herramientas con las que contamos en la Aca- 
demia son la atención y la dedicación. Nos 
preocupamos de la formación moral, intelec- 
tual y física de los alumnos, cuidamos de su 
salud, de su alimentación y de su bienestar. 

El nuevo sistema de enseñanza militar se 
va consolidando, han transcurrido siete años 
desde su implementación, presenta un 95 % 
de tasa de éxito, ha conseguido la acredi- 
tación de la Agencia Nacional de Evalua- 
ción de la Calidad y Acreditación (ANECA) 
en 2015 y ha superado satisfactoriamente la 
evaluación de la Dirección General de Re- 
clutamiento y Enseñanza Militar (DIGEREM) 
realizada en 2016, lo que significa un ex- 
traordinario esfuerzo e implicación por parte 
de todo el profesorado y equipo de apoyo. 

El presente curso académico 2017-2018 lo 
iniciamos con 430 caballeros y damas alum- 
nos pertenecientes a 10 planes de estudios di- 
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ferentes, contamos con un alumno de Tailan- 
dia. Temporalmente contamos también con 
cuatro alumnos de los Estados Unidos y dos 
alumnos franceses. Además, un centenar de 
alumnos de los cuerpos comunes completa- 
rán la fase específica en esta academia. Du- 
rante el presente curso afrontamos el reto de 
formar un total de 530 alumnos y, al mismo 
tiempo, tenemos el enorme honor de conme- 
morar durante el presente año el 75 aniver- 
sario de la creación de la Academia General 
del Aire. 

No podemos olvidar que es imprescindi- 
ble una doble vocación para llegar a ser un 
buen oficial del Ejército del Aire, es necesario 
tener, o ser capaz de desarrollar durante el 
proceso de formación, la vocación militar y 
la vocación aeronáutica. 

La vocación militar se desarrolla en la Aca- 
demia desde el minuto cero, es aquí donde 


Línea de vuelo 


nuestros cadetes experimentan las primeras 
impresiones del amor a la patria, del culto al 
honor, del valor del sacrificio y del calor del 
compañerismo. 

La vocación aeronáutica también es nece- 
saria para llegar a ser aviador. El vuelo, y más 
concretamente la asignatura de Sistemas y 
Procedimientos de Vuelo | y Il (SPV-1 y 2), no 
es una asignatura más. Es muchísimo más que 
una asignatura, ya que el vuelo es la razón de 
ser de nuestro ejército. 

El nivel de exigencia es alto. El mínimo pa- 
ra aprobar varía del 80% para conocimientos 
generales y procedimientos normales, hasta 
el 100% en emergencias y limitaciones del 
avión. Además, se exige una gran responsabi- 
lidad y una férrea disciplina en vuelo. 

Para finalizar este artículo, no se haría jus- 
ticia si no se resaltara que 75 años de exis- 
tencia de la AGA denotan un gran arraigo 
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en tierras murcianas, donde los habitantes 
de San Javier y del campo del Mar Menor la 
sienten como suya. El pueblo ha sido testigo 
y ha participado y compartido multitud de 
actos: unos sociales, como son las entre- 
gas de despacho, celebración de patronas, 
competiciones deportivas, exhibiciones aé- 
reas, etc.; otros emotivos, como las juras de 
bandera o el homenaje a los caídos en los 
panteones de los cementerios de San Javier 
y Torrepacheco; y otros han sido tristes y 
dolorosos, como los accidentes de aviación 
con pérdidas de vidas humanas y sus corres- 
pondientes entierros. Siempre, los ciudada- 
nos de los municipios aledaños han estado a 
nuestro lado. Por eso quiero mostrar en estas 
líneas nuestro más sincero reconocimiento a 
las mujeres y hombres de esta tierra murcia- 
na, que nos quiere y que tan bien nos acoge 
y, que como muestra de su generosidad, nos 
hace hijos adoptivos durante nuestro primer 
año de cadetes. 

El Ejército del Aire se siente orgulloso de 
su academia, ya que en estos 75 años de 
historia ha sido la «cuna» de nuestros avia- 
dores, formándoles y dándoles los valores 
necesarios para afrontar con éxito las misio- 
nes que les puedan ser asignadas. 








4 a] he 


Los oficiales que se forman en la AGA tie- 
nen vocación militar y aeronáutica, abnega- 
ción y sentido del deber, son jóvenes com- 
prometidos con la sociedad a la que sirven, 
altamente preparados y dispuestos para de- 
fender a España y a los españoles donde y 
cuando se les requiera. 

La Academia General del Aire se siente or- 
gullosa de sus 75 años de historia, es exi- 
gente en el cumplimiento de sus cometidos 
presentes y está plenamente comprometida 
con el futuro. La Academia General del Aire 
continuará por la senda trazada por nuestros 
predecesores, que no es otra que la del rigor 
en el trabajo, la constante búsqueda de la ex- 
celencia y la aspiración permanente de dar a 
España los mejores oficiales. + 


En los 75 años de existencia de la AGA 

- se han constituido 73 promociones, 

- han ingresado 10.109 alumnos, 

- se han formado 3.700 oficiales pilotos, 


- se han realizado más de 935.000 horas de vuelo de 
Enseñanza. 


Datos a fecha de publicación del presente número de la RA4. 


Entrega de Reales Despachos 
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Banderas, estandartes, guiones y 
banderines 


PABLO J. MEROÑO FERNÁNDEZ 
Teniente coronel del Ejército del Aire 


a Academia General del Aire, como unidad 

militar, tiene concedido desde 1979 el uso 

de la enseña nacional en su modalidad de 
Bandera. No obstante, hay que recordar que an- 
teriormente ya se contaba con esta autorización 
de uso, aunque en la modalidad de Estandarte. 


PRIMER ESTANDARTE 


El 15 de sep- 
tiembre de 1945 
ingresaron en la 
Academia Gene- 
ral del Aire los 
cadetes de la pri- 
mera promoción. 
Como estos alum- 
nos debían jurar 
bandera en pocos 
meses, se necesl- 
taba una enseña 
nacional para llevar a cabo tan importante 
acto. El estandarte que hasta ese momento 
tenía la base aérea, el del Grupo de Escuelas 
de Levante, no era el apropiado para la oca- 
sión, pues esta unidad ya no existía. Por ello 
y por la relevancia de la misión que se enco- 
mendó a la Academia desde su creación —la 
formación de todos los oficiales del Ejército 
del Aire—, este centro debía contar con enseña 
propia, por lo que de forma urgente se trami- 
taron las correspondientes solicitudes, cuyo 
trámite era entonces mucho más sencillo, al 
tiempo que se encargó su confección. De esta 
forma recibió la Academia su primer estandar- 
te, bordado de acuerdo con lo establecido en 
la Orden Circular de 30 de abril de 1940. 

Sin embargo, ocurrió una circunstancia im- 
prevista, como fue la promulgación del De- 
creto de 11 de octubre de 1945, por el que se 
aprobaba un nuevo reglamento sobre bande- 
ras y estandartes, el cual modificó sustancial- 
mente las características que debían tener las 
enseñas nacionales. Debió considerarse que 
la trascendencia del acto de la primera jura 
de bandera no podía condicionarse a su rea- 
lización sobre una enseña no reglamentaria, 
por lo que se tomó la decisión de encargar un 





segundo estandarte y depositar el primero en 
el Museo de la Academia General del Aire, y 
posteriormente fue enviado al Museo del Aire 
de la base aérea de Cuatro Vientos, donde se 
conserva en la actualidad. 


SEGUNDO ESTANDARTE 


Debido al poco tiempo 
disponible para su con- 
fección, el segundo estan- 
darte, donado por el Ejér- 
cito del Aire, y costeado 
por suscripción entre los 
integrantes del mismo, no 
se recibió en la Academia 
General del Aire sino has- 
ta el día 19 de diciembre, 
debiendo aplazar a esa fecha la jura, que 
inicialmente estaba prevista para el 10 de di- 
ciembre, día de la Virgen de Loreto, patrona 
de la Aviación. 

Estos dos actos, la entrega de estandarte y la 
jura, se sucedieron ese mismo día 19, siendo 
ambos presididos por el entonces ministro del 
Aire, general Eduardo González-Gallarza lIra- 
gorri. En el de entrega actuó como madrina de 
la enseña María Luisa Ferro-Sastre, esposa del 
coronel Antonio Munáiz de Brea, primer director 
de la Academia. Seguidamente a la entrega, los 
alumnos prestaron su juramento de fidelidad so- 
bre el nuevo estandarte. 


TERCER ESTANDARTE 


En el año 1961, y 
como expresión de 
los lazos de unión 
y de su admiración 
por la labor desarro- 
llada por la Acade- 
mia General del Ai- 
re, el Ayuntamiento 
de Murcia ofreció 
un nuevo estandar- 
te para sustituir al A 
existente, ya algo de- Ay o 
teriorado por el uso 
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intenso del que había sido objeto a lo largo de 
sus más de 16 años de existencia. Tras obtener la 
aprobación del Ministerio del Aire, el estandarte 
fue oficialmente entregado el 10 de diciembre 
de ese mismo año, actuando como madrina del 
acto de entrega la señora Josefina Fayrén, esposa 
del entonces alcalde de Murcia, Antonio Gómez 
Jiménez de Cisneros. 


PRIMERA BANDERA 


4 
f 





La Orden Ministerial 2074/1979, de 18 de ju- 
nio, concedió a la Academia General del Aire el 
derecho a ostentar bandera —en lugar de estan- 
darte—. Era la primera unidad del Ejército del Aire 
que recibía tal distinción. Su entrega tuvo lugar el 
27 de abril de 1980, en el que posiblemente haya 
sido uno de los actos más relevantes de cuantos 
se han celebrado en la Academia, no solo por su 


1 
| 





objeto, sino también por ser presidido por sus ma- 
jestades los reyes de España, acompañados de sus 
altezas reales el príncipe de Asturias y las infantas 
doña Elena y doña Cristina, así como del vicepre- 
sidente primero del Gobierno, teniente general 
Manuel Gutiérrez Mellado y una amplia represen- 
tación de autoridades. Su majestad la reina doña 
Sofía concedió a la Academia el honor de actuar 
como madrina de la «Enseña». 

Palabras de su majestad la reina doña Sofía du- 
rante la ceremonia de Entrega de la Bandera a la 
Academia General del Aire, el 27 de abril de 1980: 

«Señor coronel, señores oficiales, suboficiales, 
soldados: 

Al ofreceros esta bandera, que de ahora en ade- 
lante os recordará vuestro compromiso más pro- 
fundo como españoles y como soldados, os hago 
entrega del bien más precioso. Este bien que no 
tiene comparación con ningún otro, es el honor 
de la patria. La bandera es su representación, su 
testimonio permanente, su presencia viva. 

En ella, no solo se encierran las glorias del 
pasado, sino las exigencias del presente y las es- 
peranzas del futuro. En ella, resucitan las cenizas 
de los muertos y la patria se prolonga sin límites 
hacia el provenir. 

Pienso como reina, como mujer y como ma- 
dre, que la bandera de España es el símbolo de 
una gran familia que ha vivido los más heroicos 
trances de una historia irrenunciable. Que nunca 
se ha fatigado. Que nunca se ha rendido. Que 
en ningún caso ha sufrido humillación. Y en ella 
tenéis, tenemos todos, un espejo donde mirarnos 
en nuestra mejor imagen como ciudadanos. 


Acto de entrega de la bandera a la AGA por su majestad la reina doña Sofía (27/04/1980) 
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Por eso, no puedo evitar una gran emoción al 
asistir a este acto y al entregaros vuestro estan- 
darte. 

El os guiará en el servicio que exigen vuestras 
responsabilidades castrenses. Esas responsabili- 
dades no son otras que la fidelidad a España y a 
su unidad esencial y permanente. 

Haced inmortal esta enseña. Servidla. Defen- 
dedla hasta la muerte si llega el caso. Vivid siem- 
pre junto a ella, respetándola y engrandeciéndo- 
la. 

En sus pliegues y en sus colores, vive y vivirá 
desde ahora el honor de esta unidad y también 
el vuestro». 


SEGUNDA BANDERA 





En 1981 fue promulgada la Ley 33/1981, de 
5 de octubre, por la que se modificaba el es- 
cudo de España. Por este imperativo legal, la 
Academia General del Aire planteó al mando si 
procedía conservar la bandera existente, por su 
carácter histórico, al haber sido amadrinada por 
su majestad la Reina, o bien adquirir una nueva. 

Se decidió como más consecuente la segunda 
opción; así pues, se adquirió una nueva enseña 
que sustituyó a la anterior en un acto que tuvo 
lugar el día 23 de mayo de 1983, ordenándose 
que la bandera sustituida fuese enviada el Museo 
del Aire. Este envío tuvo lugar cuatro años más 
tarde, el 31 de mayo de 1987, siendo depositada 
no solo esta primera bandera, sino también los 
tres estandartes anteriores de la Academia Gene- 
ral del Aire, el antiguo estandarte del Grupo de 
Escuelas de Levante y los guiones de las Escuelas 
Elemental núm. 1 (El Palmar), Elemental núm. 2 
(Alcantarilla) y de Transformación (San Javier), 
que hasta ese momento se custodiaban en la 
base. 


TERCERA BANDERA 


La multitud de actos y desfiles militares en los 
que la segunda bandera de la Academia General 
del Aire ha participado en los más de treinta y 





dos años que habían transcurrido desde su entre- 
ga han ocasionado los lógicos desperfectos, que 
han ido reparándose de la mejor manera posi- 
ble. Por ello, la Dirección de la Academia, que 
ya llevaba tiempo estudiando la conveniencia 
de su sustitución, solicitó al mando la necesaria 
financiación, y tras recibirla encargó la confec- 
ción de la enseña a una empresa local. 

La tercera y actual bandera de la Academia 
General del Aire fue entregada al centro el 1 de 
diciembre de 2015. La sustitución de la segunda 
se llevó a cabo en un acto realizado en la Plaza 
del Monumento a los Caídos el día 22 de di- 
ciembre 2015. 

Las banderas y estandartes, sin embargo, no son 
las únicas enseñas que se utilizan en las instala- 
ciones militares, pues también existen otras deno- 
minadas, por orden decreciente de importancia: 
banderas coronelas, guiones y banderines. En el 
Ejército del Aire, la Instrucción General 90-27, de 
7 de febrero de 2008, regula los guiones de todas 
las unidades del Ejército del Aire. 

El 13 de junio de 2008 el guion, que se optó 
por la opción de que acompañase siempre al 
jefe de la fuerza, fue entregado en un solemne 
acto castrense, en la plaza de armas de la Aca- 
demia, que coincidió con el de celebración de 
las Bodas de Oro de la XX promoción. La con- 
cesión oficial vino por medio de oficio del jefe 
de Estado Mayor del Ejército del Aire (número 
1651, de 19 de junio de 2008). + 


Resumen extraído del libro La Aviación y el Mar Menor 
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*Sán Javier, 15 de septiembre de 1945, 14:00 
horas. 

=A la orden de usted, mi comandante. Sin no- 
vedad en el Batallón de Alumnos. Forman 251 
cadetes. 

Gracias... ¿alguna incidencia? 

=¿Ha dicho alguna, mi comandante? El tren ha 
llegado con retraso, no hay agua en ningún edifi- 
cio, los uniformes que traen... 

—Vale, Juega, está bien... me hago cargo. ¿Qué 
van a hacer ahora? 

Mi comandante, si no quieres otra cosa, pen- 
saba mandarlos a comer... hay paella. 


FO be 


-=— 


- 


PABLO J. MEROÑO FERNÁNDEZ 
Teniente coronel del Ejército del Aire 
Jefe de la Sección Económico-Administrativa de la AGA 


sta hipotética escena, de haber ocurrido 
sí, habría tenido como protagonistas al co- 
mandante Llaca, primer jefe del Batallón de 
Alumnos, y al capitán Juega, el oficial de servicio 
en la Academia el día de la incorporación de 
los cadetes de la 1.* promoción. En ese sencillo 
acto habría tenido lugar el primer parte de no- 
vedades de la Academia General del Aire con 
sus alumnos presentes, al cual seguirían muchos, 
muchísimos más. En la misma plaza, en clase, 
en vuelos o en cualquier otro lugar, dentro o 
fuera de la Academia; en días de diario y tam- 
bién en festivos; en formaciones para revistas, 
para ir a bandera, para la lectura de la orden, 
para recuento de arrestados o para disfrutar de 
un concurrido «caimán»; con uniformidad de 
instrucción o de deporte, o con mono de vuelo, 
o con tabardo..., o sin él. 


* Sr 
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La tradicional frase «sin novedad» —que tiene 
la curiosa peculiaridad de que los militares la 
empleamos tanto si hay algo que contar como 
si no— ha sido pronunciada desde entonces en 
incontables ocasiones a lo largo de los 75 cursos 
académicos que casi han transcurrido desde la 
creación de la Academia General del Aire. Perio- 
dos de nueve meses cuyos sucesivos inicios y fina- 
les con mayor o menor fortuna— han conforngado 
la historia de la Academia y del Ejército del Aire, 
y han marcado de forma indeleble las vidas de 
los que los protagonizaron, como alumnos, como 
profesores o como personal de seguridad y apoyo, 
tanto militar como civil. 

La base de San Javier ya gozaba de una larga 
tradición docente antes de acoger a la AGA. Su 
ubicación en el sureste peninsular, una zona de 
meteorología excelente para el vuelo, hizo que 
en ella se establecieran diversos centros docentes 
a lo largo de su existencia, entre los que destacó 
el Grupo de Escuelas de Levante, un órgano di- 
rectivo creado en 1939, del que dependían las 
Escuelas Elementales de Pilotos números 1 y 2, 
radicadas, respectivamente, en la base aérea de 
Alcantarilla y en el aeródromo de El Palmar, hoy 
desaparecido; la Escue- 
la Inicial Premilitar 

Aérea, la «Pre- 
mi», para la 
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adaptación del personal que llegaba al Ejército del 
Aire procedente de Tierra o Marina; y la Escuela 
de Transformación, para instrucción básica de pi- 
lotos y determinación de aptitud de caza o bom- 
bardeo, estas dos últimas ubicadas en San Javier. 

La dexctrina militar de la época ya atisbaba que 
el conocimiento entre armas y cuerpos y el espí- 
ritu de cooperación mutua recibirían un notable 
impulso si todos los oficiales cursasen sus estudios 
en un solo centro de formación en lugar de disper- 
sarse por una multitud de academias y escuelas, 
regionales o específicas de cada arma, cuerpo o 
especialidad. Era la plasmación de lo que en el 
Ejército se conocía —y sigue conociéndose— como 
«el espíritu de la General». De este modo nació 
el concepto de centro docente principal, que en 
los primeros años 40 sería implantado en los tres 
Ejércitos, con la misma idea de generalidad, si 
bien con distinta denominación: Academia Gene- 
ral Militar que así iniciaría su 3.*? época-, Escuela 
Naval Militar, y Academia General del Aire. 

La primera, que ya existía, volvió a su empla- 
zamiento zaragozano. La de la Armada fue trasla- 
dada a Marín (Pontevedra) desde su anterior ubi- 
cación én San Fernando (Cádiz). Y en el caso del 
Ejércitofldel Aire, pronto quedó claro, por las cir- 
cunstanEias antes mencionadas, que la zona mar- 
menorehse contaba con las mayores posibilidades 
para acóger a su futura Academia General. 

En consecuencia, el 28 de julio de 1943, y 
1111J%, ja propuesta del ministro del Aire, se decre- 
li tó la creación de la Academia General 
del Aire, ubicándola en la base aérea 
de San Javier. En esta disposición tam- 
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La plaza de armas de la Academia 
General del Aire en 1948 
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bién se establece que «será misión pe- | 
culiar de la Academia General del Aire Y 
la formación militar de los aspirantes 
a oficial de todas las Armas y Cuerpos 
del Ejército del Aire, elevando y depu- 
rando su espíritu de servicio y sacrificio, 
su sentido del honor y de la disciplina 
militar, fomentando su anhelo de per- 
feccionamiento y de propia superación, 
y cultivando el sentimiento de compa- 
ñerismo y la voluntad de cooperación 
con todas las Instituciones Armadas». 
Una misión que, en la actualidad, sigue 
desempeñándose sin variación alguna, 
pues mantiene plena vigencia. 

Una vez fundada, la Academia co- 
menzó su andadura, aunque sin alum- 
nos, pues el centro necesitaba adquirir 
sus recursos y organizarse. Dos años 
fueron suficientes para publicar y cubrir 
las plantillas de personal, para adaptar | 
y completar las infraestructuras aero- 
náuticas, docentes y de servicios, para | 
desarrollar los planes de estudios para 
cada arma o cuerpo, y para recepcionar 
el material aeronáutico, compuesto en A 
su mayor parte por las históricas Búcker 1 
Bú-131, que serían el caballo de batalla 
de la enseñanza del vuelo a los alum- MA 
nos del arma de Aviación. pe 

Y todo ello bajo el mando del primer 
director de la Academia, el reciente- 
mente ascendido coronel Antonio Mu- 
náiz de Brea, procedente del arma de 
Infantería, y que había sido piloto en la 
Aviación Militar del Ejército. Fue auxi- 
liado en su cometido por el primer jefe 
de Estudios, el teniente coronel Emilio 
Leucona y García-Puelles, que llegó al 
EA procedente de la Marina de Gue- 
rra, en la que había alcanzado el em- 
pleo de capitán de corbeta. El mando 
directo sobre los cadetes recayó en el 
comandante José Llaca Alvarez, primer 
jefe del entonces denominado Batallón 
de Alumnos (denominación manteni- 
da hasta marzo de 1953, cuando se 
cambió por la más aeronáutica de Es- 
cuadrón). El comandante Llaca era un 
oficial de bien ganado prestigio como 
piloto de caza, pues contaba en su ha- 
ber con cuatro victorias aéreas, obteni- 
das como miembro de la 4.? Escuadrilla 
Azul durante la campaña de Rusia. 

Cuentan de Llaca que destacaba por dos ca- 
racterísticas personales: su rigor ordenancista, pe- 
sadilla de los cadetes, y su excelente forma físi- 
ca, que le permitía encabezar los frecuentes —y 
prolongados- pasos ligeros correctivos, actividad 





Me 


El capitán Llaca con la 4.* Escuadrilla en Rusia 


disciplinaria que gustaba de utilizar como personal 
medio de «elevar y depurar el espíritu de servicio 
de los alumnos», en una acepción ciertamente pe- 
culiar del decreto fundacional. Tal era así que, años 
después, uno de los componentes de la primera 
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Y promoción, el general Luis 
( Ortiz Velarde, recordaría 
que, tras una formación po- 
co marcial, «el comandante 
a jefe del escuadrón de alum- 
gu nos no podía transigir, fiel 
a su estilo e imagen, con 
semejante concesión a la 
geometría disciplinaria de 
la primera promoción. Nos 
anunció un paso ligero y... 
el día de Difuntos, después 
de comer, a la hora de ins- 
trucción, se puso a la cabe- 
za de las tres escuadrillas, 
con los capitanes al frente 
de cada una de ellas. Ini- 
ciamos la “galopada” más 
insólita que he sido capaz 
de vivir. El comandante 
mantenía su ritmo de fon- 
dista a lo largo de los lí- 
mites del aeródromo, sin 
descomponer la figura. Mi 
capitán aherrojó su úlcera 
de estómago, y siguió do- 
liente y vivaracho la infer- 
nal cadencia de paso lige- 
ro, sin hacer comentarios. 
Cuando llegábamos a las 
Tres Marías, los pulmones 
se me escapaban por la bo- 
ca y... me rendí, me paré, 
me sentí poco gallardo en 
mi derrota. Las escuadrillas 
prosiguieron la carrera por 
la explanada de cemento 
que bordeaba los barraco- 
nes, cada vez más distantes 
de mi fatiga». 

Este era el equipo en cu- 
ya capacidad de liderazgo 
confió el mando para aco- 
meter la tarea, ingente, de 
poner en marcha la Aca- 
demia y sentar las bases de 
la formación de los futuros 
aviadores. Nada hubieran 
podido conseguir, no obs- 
tante, sin la ayuda de otros 
muchos profesionales que 
también, en este período 
inicial, trabajarían con ilu- 
sión y sin descanso en sus respectivas responsabi- 
lidades docentes o de apoyo. 

Por fin, tras la oportuna convocatoria la supe- 
ración de los exámenes de ingreso, el día 15 de 
septiembre de 1945 se presentaron en San Javier 
los 251 cadetes de la primera promoción, entre 





los que se contaban 140 pertenecientes al arma 
de Aviación, 63 del arma de Tropas de Aviación, 
19 del cuerpo de Intendencia, y 29 de los cuerpos 
Especiales del Ejército del Aire, a su vez divididos 
en 16 ingenieros aeronáuticos, seis interventores, 
tres médicos y cuatro farmacéuticos. Estos últimos 
alumnos, cuyo período de formación era sensible- 
mente menor, eran conocidos —genéricamente— 
como los «especiales», aunque el acervo cadetil 
pronto les adjudicó el cariñoso apelativo de «aspi- 
rinos», tan popular que aún subsiste. 

Esa primera promoción celebró, cincuenta años 
después, sus bodas de oro en la misma plaza de 
armas, en un acto donde su oficial más caracte- 
rizado, el teniente general Gonzalo Puigcerver 
Roma, antiguo JEMAD, pronunciaba durante su 
alocución, dirigiéndose al Escuadrón de Alumnos, 
unas emotivas palabras que en sí mismas encie- 
rran el éxito alcanzado y el esfuerzo empleado 
para ello: «cincuenta años separan a nuestras res- 
pectivas promociones... ¡Cuánto tiempo y, sin em- 
bargo, qué poco si considerarnos que no existe 
solución de continuidad entre ellas, porque esta- 
mos unidos por todas las promociones que cada 
año salen de este centro inspiradas en los mismos 
principios! ». 

A partir de entonces, los acontecimientos se su- 
cedieron. Los actos académicos adquirieron conti- 
nuidad y reiteración. Una clase tras otra, un vuelo 
tras otro, un curso tras otro... Las promociones 
comenzaron a sucederse, y sus ordinales, con- 
secuentemente, a subir año tras año. El teniente 
general Ignacio Martínez Eiroa describió perfecta- 
mente este proceso: 

«Desde entonces (1945), igual que las olas lle- 
gan a la orilla, con una cadencia rítmica y cons- 
tante, las sucesivas promociones han ido llenando 
páginas de la escalilla hasta llegar, en el año 85, 
a ocuparla por completo... Y, también igual que 
las olas, las sucesivas promociones irán desapa- 
reciendo después de dejar impresa su huella en 
la arena, siempre un poco más alta... El Ejército 
del Aire y la Academia son como un ser vivo y su 
propio corazón, que a donde vayan, van juntos». 

La Academia, en fin, empezó a madurar y a 
consolidarse como centro docente militar que 
avanzaba, inexorablemente, por ese duro camino 
no exento de dificultades que supone la búsqueda 
de la excelencia. Una andadura durante la que 
también empezaron a producirse notables hitos 
que, a lo largo de todos estos años, han ido jalo- 
nando y dando contenido a su historia. 

Algunos de estos hitos son de triste recuerdo, 
como las pérdidas de vidas humanas sufridas por 
diversas causas, todas ellas igual de lamentables y 
dolorosas. Desgracias que han traído el dolor a la 
Academia en no pocas Ocasiones, y que tuvieron 
su inicio el día 4 de noviembre de 1945, con el 
fallecimiento del cadete Vicente Hernández Mar- 
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tín por enfermedad. Poco después, el día 24 de 
mayo de 1946, la Academia volvió a vestirse de 
luto por su primer alumno fallecido en acto de 
servicio, el caballero cadete Luis Blanco Muñoz, 
víctima de accidente aéreo durante un vuelo de 
enseñanza en El Carmolí. Sus honras fúnebres 
tuvieron carácter multitudinario, asistiendo para 
expresar sus condolencias una gran cantidad de 
autoridades, así como muchos vecinos de las po- 
blaciones cercanas. 

Hecho doloroso sin duda, pero poco compa- 
rable, sin embargo, al accidente sufrido por un 
Junker 52, que se estrelló el 18 de enero de 1950 
en las cercanías de municipio albaceteño de To- 
barra causando 16 víctimas mortales, un número 
inusualmente elevado al darse la trágica circuns- 
tancia de que volaba con tripulación doble, pues 
se dirigía a la maestranza aérea de Albacete a 
recoger otro Junker que allí estaba listo para su 
reincorporación a la AGA. 

También queda en el recuerdo la consternación 
que provocó en toda España otro de los más la- 
mentables accidentes que tuvieron lugar en San 
Javier, cuando una formación completa de cua- 
tro aviones HA-200 Saeta, con cinco oficiales a 
bordo, se precipitó al mar el 11 de julio de 1975 
durante un vuelo de ensayo para la pasada en el 
desfile aéreo que tendría lugar al día siguiente 
con motivo de la entrega de despachos. Es casi 
seguro que el líder fue víctima del peligroso fenó- 
meno visual conocido como mar plato, tan habi- 
tual en las tranquilas aguas del Mar Menor, y los 
tres aviones restantes, en formación cerrada con 
él, le siguieron hasta su fatal destino en el fondo 
de la laguna. Los fallecidos fueron los comandan- 
tes Manuel Bernabé Ruiz y Ángel Prada Viñas, los 
capitanes Dionisio Carricondo Felices y Pablo Se- 
dano Iguacel, y el teniente Juan Francisco Conesa 
Martínez, que volaba como pasajero para realizar 
un reportaje fotográfico. 

Pero no todos los acontecimientos fueron tan 
tristes como estos. 

El 19 de diciembre de 1945 la unidad se vistió 
de gala para recibir su primera enseña nacional, 
en la modalidad de Estandarte, que fue entre- 
gado por el ministro del Aire, general Eduardo 
González-Gallarza lragorri. Un alto honor, incre- 
mentado, si cabe, por el hecho de que había sido 
donado por el Ejército del Aire, previa adquisición 
mediante suscripción abierta entre todos los ofi- 
ciales del mismo. 

No obstante, el completo reconocimiento a la 
entidad e importancia de la Academia General 
del Aire tuvo lugar el 18 de junio de 1979, fecha 
de la concesión del derecho al uso de la enseña 
nacional, esta vez en su modalidad de Bandera. 
A la satisfacción del reconocimiento, la Academia 
sumaba el orgullo de ser la primera unidad del 
Ejército del Aire en recibir tal distinción. 


La entrega tuvo lugar el 27 de abril de 1980, en 
el que posiblemente haya sido uno de los actos 
más relevantes de cuantos se han celebrado en 
la Academia —si no el que más— no solo por su 
objeto, sino también por ser presidido por sus 
majestades los reyes de España don Juan Carlos 
y doña Sofía, acompañados de sus altezas reales 
el príncipe don Felipe —nuestro actual rey- y las 
infantas doña Elena y doña Cristina, así como del 
vicepresidente primero del Gobierno, teniente ge- 
neral Manuel Gutiérrez Mellado y una amplia re- 
presentación de autoridades. Su majestad la reina 
doña Sofía concedió a la Academia el honor de 
actuar como madrina de la enseña. En el mismo 
acto también se celebraron las 500.000 horas de 
vuelo de los aviones de la Academia General del 
Aire, así como la presentación oficial del nuevo 
avión entrenador CASA C-101 Aviojet, E.25 Mirlo 
en su denominación militar. Sin duda, una jorna- 
da verdaderamente histórica. 

Tampoco puede concebirse la historia de la 
Academia sin mención a otro de sus más impor- 
tantes hitos, como es el honor de haber tenido 
entre sus alumnos al entonces príncipe don Juan 
Carlos de Borbón, y también, años después, a su 
hijo don Felipe, recibiendo ambos formación mi- 
litar y aeronáutica como futuros reyes de España, 
y permaneciendo en San Javier durante un curso 
académico completo. Don Juan Carlos en el de 
1957-58, integrado en la 11.* promoción, y don 
Felipe en el 1987-88, con la 41.*. Es destacable el 
hecho de que también ambos, durante el tiempo 
que permanecieron en San Javier, compartiesen 
con sus compañeros las fatigas y dificultades que 
exigió su formación como militares, oficiales y 
aviadores. Resulta innecesario decir que la Acade- 
mia guarda un recuerdo muy especial de este hito 
y el orgullo de haberlo hecho posible 

En lo relativo a la proyección internacional de 
la AGA, podría decirse que comenzó a materia- 
lizarse el 16 de septiembre de 1951 con la incor- 
poración como alumno, con la 7.* promoción, 
del primer extranjero de los muchos que en los 
años sucesivos completarían sus estudios en la 
Academia. Se trataba del cadete Gonzalo Asca- 
rrunz Alarcón, de la Fuerza Aérea de Bolivia, al 
que seguirían otros alumnos —y también profeso- 
res—, de naciones tanto europeas, como Alema- 
nia, Francia, Irlanda o Italia, como americanas, 
Argentina, Bolivia, Chile, Costa Rica, Ecuador, Es- 
tados Unidos, Guatemala, Honduras o Uruguay, 
como de otros continentes también, como es el 
caso de Guinea Ecuatorial, Marruecos y Maurita- 
nia, en África, Oo Tailandia, en Asia. Con estos in- 
tercambios, a los que se sumaron los de carácter 
aeronáutico y también los deportivos, se inaugu- 
raría una Cada vez mayor promoción internacio- 
nal de la AGA como centro docente de prestigio 
internacional que culminaría con su integración 
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en la organización EUA- 
FA (European Air Forces 
Academies), de la que si- 
gue formando parte. 

La labor realizada por 
la Academia General del 
Aire en sus casi 75 años 
de existencia ha sido 
objeto de múltiples re- 
conocimientos por parte 
de diversas instituciones 
públicas y asociaciones y 
entidades privadas, tanto 
españolas como extranje- 
ras, lo que se ha materia- 
lizado en la concesión de 
numerosos galardones y 
distinciones. 

Merecen resaltarse en- 
tre estas: la Cruz y Corba- 
ta de la Orden de Mayo 
al Mérito Aeronáutico, 
concedida por la Repú- 
blica Argentina en 1960; 
el Trofeo Internacional 
Beech Aircraft Corpora- 
tion, otorgado en 1962; 
la Medalla de Oro de la 
Villa de San Javier, con- 
cedida en 1968; el Laurel 
de Murcia por institución 5, 1, AGA. 
sobresaliente, concedido 
en 1971; la Cruz Azul de la Seguridad Social, en 
categoría de Plata, concedida en 1976; la Bande- 
ra y Armas de la República de Guatemala, entre- 
gadas en 1979; varias corbatas de honor con los 
colores y escudos de la Región de Murcia, de la 
Ciudad de Cartagena y de las villas de San Javier 
y San Pedro del Pinatar; la Medalla de Oro de la 
Región de Murcia, concedida por la comunidad 
autónoma de Murcia en 1993; y la Corbata de la 
Orden Civil de Alfonso X el Sabio, concedida por 
su majestad el rey Felipe VI a propuesta del minis- 
tro de Educación, Cultura y Deporte. 

Una honrosa relación que sin duda continuará 
incrementándose, como muestra el hecho de que 
recientemente la Asamblea Regional de Murcia 
ha elevado moción al gobierno regional para que 
se solicite la concesión a la AGA de la Orden del 
Mérito Civil en su modalidad de Corbata, dándo- 
se la circunstancia —y el honor para la Academia— 
de que dicha moción fuese aprobada por unani- 
midad de la cámara en pleno. 

Y es que la Academia ha mantenido desde su 
creación más que excelentes relaciones con las 
instituciones y las gentes que pueblan su entorno, 
y prueba de ello es el texto de la ponencia de la 
citada moción, transcrita en el diario de sesiones 
parlamentario, donde se afirma que la Acade- 


Su majestad el rey don Juan Carlos en su época de alumno 





mia General del Aire 

«no solo ha cumplido 

como institución pú- 

blica con el cometido 
encargado por el Go- 
bierno, sino que tam- 
bién ha colaborado 
activamente tanto con 
otras administraciones 

(central, autonómica 

y local) como con la 

sociedad y el entorno 

civil de la base en la 
que se halla ubicada. 

A modo de ejem- 
plo puede citarse 
que senfsus casi) 
años de existencia, la 

Academia de San Ja- 

vier ha generado nu- 

merosos empleos, la 
mayoría de ellos ocu- 
pados por personas 
de nuestra región; ha 
contribuido a generar 
riqueza en su entorno 

a través tanto de las 

nóminas de su perso- 

nal como de las in- 

versiones realizadas 
y los suministros y ser- 
vicios contratados; ha 
dado también a los jóvenes murcianos, en los 
tiempos del servicio militar obligatorio, la posibi- 
lidad de realizar el servicio de prestación en un 
lugar cercano a su domicilio, y también ha au- 
xiliado en todas las ocasiones a las víctimas de 
cualquier tipo de catástrofe acontecida, prestan- 
do su ayuda de forma desinteresada y aportando 
tanto sus medios materiales como personales. La 
última de sus actuaciones, todos ustedes la re- 
cordarán, tuvo lugar con motivo de las recientes 
inundaciones que padeció la comarca del Mar 
Menor. 

Fue durante muchos años, además, el único 
centro hospitalario existente en la zona, prestan- 
do asistencia sanitaria cuando era necesaria tan- 
to a civiles como a militares. Y también, de igual 
forma, durante mucho tiempo elevó la seguridad 
de los habitantes de los municipios vecinos me- 
diante el mantenimiento y empleo del único 
servicio de extinción de incendios que existía 
en la zona. Otra importante aportación fue la 
llegada a los municipios vecinos, con mucha 
anticipación a otros lugares de España, de las 
conducciones de agua potable, y pudo sustituir- 
se el incómodo sistema de suministro de pozos 
artesanales, aljibes, cubas... Otro tanto ocurrió 
con las líneas ferroviarias, cuyos ramales fueron 
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llevados hasta Santiago de la Ribera y Los Alcá- 
zares por demanda del transporte militar, que du- 
rante mucho tiempo constituyó la mejor forma de 
transporte de los vecinos a las ciudades de Murcia 
y de Cartagena. 

En el ámbito de la colaboración entre admi- 
nistraciones en situaciones de normalidad, cabe 
mencionar la absoluta predisposición de la Aca- 
demia en todas las ocasiones en las que se le ha 
solicitado, y ello ha sido posible, para apoyar a los 
ayuntamientos y otras instituciones públicas en la 
celebración de eventos y actos tanto con perso- 
nal como con infraestructuras y medios. También 
destacan los acuerdos de colaboración con la Uni- 
versidad de Murcia o, como el que anteriormente 
les mencionaba, con la Universidad Politécnica de 
Cartagena. Al igual que la promoción cultural rea- 
lizada a través de eventos propios y especialmente 
de conciertos realizados por su unidad de música 
en múltiples lugares de nuestra geografía, siempre 
a petición local y siempre cosechando un gran 
éxito entre el público asistente. 

Igualmente, y en su condición de base aérea 
abierta al tráfico civil, ha prestado sus instalacio- 
nes aeronáuticas y sus servicios de control aéreo, 
contribuyendo de forma sobresaliente a las co- 
municaciones de la región. En la actualidad la 
base se encuentra abierta a recibir las visitas de 
cuantos colectivos lo soliciten. De igual forma, 
también atiende las peticiones que le cursan cen- 
tros educativos o de cualquier otro tipo para que el 
personal militar se desplace donde sea preciso con 
la finalidad de difundir, con total transparencia, los 
contenidos y misiones que realizan, de forma tan- 
to general como específica; por ejemplo, pilotos, 
bomberos, sanitarios, etcétera. 

No menos importante también resulta el hecho 
de contribuir a la difusión y conocimiento glo- 
bal de la región de Murcia tanto a través de las 
visitas de colectivos y personalidades relevantes 





como, quizás incluso en mayor medida, a través 
de la conocida Patrulla Águila, radicada en la ba- 
se marmenorense y que constituye también un 
icono de nuestra región... además, su arquitectura 
y el terreno que la circunda ha ayudado mucho 
a la conservación del entorno natural que la ro- 
dea, y en este sentido se ha cumplido una función 
medioambiental que le agradecemos». 

Esta es la opinión del pueblo murciano, expresa- 
da y suscrita en moción aprobada por unanimidad 
de su cámara de representantes legítimos. No cabe 
mayor honor para una unidad militar que obtener 
y constatar de esta forma, el aprecio de la ciuda- 
danía que la rodea. 

Continuando con la relación de hitos históricos, 
no pueden dejarse sin mencionar los que han teni- 
do que ver con la calidad de la enseñanza impar- 
tida en la AGA, desde la aprobación del plan de 
estudios inicial y sus sucesivas mejoras, pasando 
por la total adaptación posterior al sistema educa- 
tivo general, hasta llegar, finalmente, a un nuevo 
modelo de enseñanza militar que incorpora al 
currículo de los egresados de San Javier una titula- 
ción de grado universitario, adicional a las que ya 
reciben como tenientes del EA y, en su caso, tam- 
bién como pilotos. La responsabilidad de impartir 
y acreditar estas dos últimas sigue correspondien- 
do, como siempre ha sido, a la propia Academia 
General del Aire. La titulación del grado de Inge- 
niería de Organización Industrial se otorga, tras la 
superación de las correspondientes materias, por 
la Universidad Politécnica de Cartagena a través 
del Centro Universitario de la Defensa de San Ja- 
vier, ubicado en el interior del recinto de la base. 

En esta breve historia de la Academia no pueden 
faltar referencias a la cercana base de Los Alcá- 
zares, desde siempre relacionada, por cercanía y 
actividad, a la Academia General del Aire, pero 
totalmente integrada con esta desde 1969 cuando 
el entonces denominado Destacamento de Los 
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Alcázares, aunque conservando identidad propia, 
pasó a depender de la AGA. Allí se establecieron 
de forma sucesiva la Escuela Elemental de Pilotos 
de Complemento (1969-1974), que realizaba las 
prácticas de vuelo en El Carmolí, el Centro de Ins- 
trucción Militar para la Escala de Complemento, 
IMEC (1972-1980) y el Centro de Selección de la 
Academia General del Aire, CSAGA, en su segun- 
da época (1980-1986). 

Tras la supresión del CSAGA, en la base alcaza- 
reña se estableció la que fue, hasta su disolución, 
la unidad más emblemática de la antigua Escala 
de Tropas y Servicios del Arma de Aviación: el 
Centro de Adiestramiento de Seguridad y Defensa, 
CASYD (1986-1995), con mando de coronel y 
totalmente independiente de San Javier. Tras nueve 
años de actividad, el CASYD sería trasladado a 
Zaragoza e integrado en la ETESDA, y el ahora de- 
nominado acuartelamiento aéreo de Los Alcázares 
iniciaría un período atípico, pues al no albergar 
unidad alguna quedó considerado como instala- 
ción auxiliar para maniobras del Ejército del Aire, 
dependiente del Mando Aéreo del Estrecho. 

Finalmente, en 1997, y tras una nueva reorgani- 
zación, el acuartelamiento aéreo de Los Alcázares 
se integró de nuevo en la Academia General del 
Aire, lo cual le supuso perder la consideración de 
elemento orgánico independiente dentro del Ejér- 
cito del Aire. En la actualidad, las instalaciones de 
la Academia General del Aire en Los Alcázares -su 
nombre oficial actual-, por sus excelentes infraes- 
tructuras de alojamientos, aulas y, sobre todo, tác- 
ticas, tienen un intenso uso como lugar de manio- 
bras y ejercicios, desarrollados tanto por el Ejército 
del Aire como por el de Tierra, Armada, Guardia 
Real, Unidad Militar de Emergencias, Guardia 
Civil e incluso Policía Nacional. También se utili- 
za prestando apoyo a otras actividades, como el 
Campamento Juvenil Aeronáutico, que organiza la 
Subdirección de Asistencia al Personal del Ejército 
del Aire, la Universidad del Mar, u otras activida- 





El C-101 con los colores de la Patrulla Águila 


des promovidas por el Ayuntamiento de Los Alcá- 
zares, como las visitas de personas interesadas en 
conocer este histórico recinto. 

La Academia General del Aire ha sido desde su 
creación la principal unidad ubicada en la base 
aérea de San Javier, y en su estructura orgánica 
cuenta, además de con la Jefatura de Estudios, de 
la que depende el Escuadrón de Alumnos con los 
Grupos de Apoyo, Personal y Seguridad, Material 
y Fuerzas Aéreas. La responsabilidad de las ope- 
raciones aéreas corresponde a este último a través 
de sus escuadrones: el 791 Escuadrón de Vuelo 
Elemental, antes Escuela Elemental de Pilotos y 
antes Escuadrilla Inicial, que tiene como misión 
la enseñanza inicial del vuelo, y actualmente está 
dotado con las avionetas de origen chileno Enaer 
1-35€C Pillan (E.26 Tamiz); el 792 Escuadrón, pri- 
mero Escuadrilla de Polimotores y Vuelo sin Visibi- 
lidad, después Escuela de Aplicación y por último 
Escuela de Navegación hasta su desactivación 
en 2003, que estuvo dotada con aviones CASA 
C-212E Aviocar (TE.12B), en funciones de aula 
volante; el 793 Escuadrón de Vuelo Básico, antes 
Escuela Básica de Pilotos y antes Escuadrilla Bá- 
sica y de Caza, que tiene como misión completar 
la enseñanza del vuelo para la obtención de la ti- 
tulación de piloto militar, para lo cual está dotado 
con aviones CASA C-101EB Aviojet (E.25 Mirlo); 
y por último el 794 Escuadrón «Patrulla Águila», 
formación acrobática cuya misión es representar 
a España y al Ejército del Aire en todos aquellos 
eventos donde se requiera su presencia, para lo 
que opera los mismos aviones C-101 que el 793 
Escuadrón, iguales en todo excepto en el esquema 
de pintura y en el sistema generador de humos 
que llevan instalado. 

Han transcurrido casi 75 años desde aquella 
primera formación en la plaza de armas, pero 
el espíritu es el mismo: «Sin novedad» en la 
Academia General del Aire. La unidad se en- 
cuentra operativa y lista para seguir cumplien- 
do con su misión. 
Forman, en espíritu 
opresentes IL SliOsS 
alumnos inscritos en 
el Libro de Filiaciones, 
pertenecientes a las 
73 promociones que 
hasta el momento pre- 
sente se han constitui- 
do como tales. + 


Bibliografía y referencias dis- 
ponibles en la publicación 
del Ministerio de Defensa La 
Aviación y el Mar Menor, del 
mismo autor que este artículo. 
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Crónica de un cadete 


FEDERICO MICHAVILA PALLARÉS 
General del Ejército del Aire 
Primera promoción de la Academia General del Aire 


n julio de 1945 ingresé en la Academia 

con el número nueve de las 222 plazas 

a cubrir entre pilotos (140), tropas (63) 
e intendencia (19). Los pilotos teníamos que 
hacer prácticas de vuelo sin motor durante el 
verano, antes de incorporarnos a la Academia 
General del Aire (AGA). 

El vuelo sin motor lo hice en la Escuela de 
Somosierra, con un tipo de velero que se llamaba 
Kranick. El vuelo consistía en lanzarlo desde lo alto 
de un montículo, impulsándolo con unas gomas, 
para aterrizar en la falda del monte. Y así una y 
otra vez. Subir el velero hasta lo alto del montículo 
empujándolo sobre un carrito de dos ruedas 
costaba trabajo y esfuerzo. Pero era tanta la ilusión 
cuando te lanzaban al aire que valía la pena. En 
cada grupo éramos unos seis u ocho alumnos. La 
última fase, en la Escuela de Vuelo sin Motor en 
Huesca, consistía en remolcar el velero «Baby» con 
un avión, soltarte a más de 1.000 m, mantenerte lo 
máximo en el aire y aterrizar. 

Los sábados y domingos nos dejaban salir al 
pueblo de Somosierra. El resto de la semana 
vivíamos en unos barracones con literas para 
dormir y un barracón para comer y cenar. 





En los bares del pueblo tomábamos café o 
unas copitas y salíamos a pasear. Alberto 
Arizcun Cerecedo, mi buen amigo, y yo, 
conocimos a dos jovencitas bonitas que 
estaban de veraneo y entablamos amistad. Así 
transcurrió el verano, y tanto las chicas como 
nosotros estábamos muy a gusto, charlando, 
paseando y gastándonos bromas para reírnos y 
pasarlo bien. 

El 15 de septiembre de 1945 me incorporé a la 
Academia General del Aire. Aquello era como un 
desierto. Se estaban terminando las instalaciones, 
hacía un calor horroroso y no había agua en las 
duchas, nos teníamos que bañar en el Mar Menor. 
Así empezaron 45 años de vida profesional. 

Diana a las 5:45 h, aseo, 60 minutos de 
estudio, con taza de café incluida, hasta las 7:30 
h, desayuno y a las 8:00 h empezaban las clases. 
A las clases y actos había que ir formados y, por 
norma, el último en llegar a la formación estaba 
arrestado, lo que implicaba una carrera a lo loco 
para librarse del arresto. 

Como ingresé con buen número me nombraron 
sargento galonista, responsable no solo de cumplir 
personalmente, sino de que mi sección también 
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cumpliese todo lo reglamentado. La mayoría 
de alumnos galonistas procedían de pilotos de 
complemento. Tenían experiencia y se sabían los 
trucos de la milicia. Naturalmente mi situación 
era muy comprometida porque a nivel personal 
toda esa parafernalia y rectitud me molestaba, y lo 
hacía a desgana. 

El 16 de septiembre, primer día de academia, 
el teniente Bugella me arrestó, lo que implicaba 
pérdida de puntos y no tener recreos ni salida 
al pueblo. Por no extenderme diré que acumulé 
arresto tras arresto hasta las vacaciones de 
Navidad sin salir de la Academia. 

El teniente Bugella, tío de la niña con la que salí 
en Somosierra, tenía todo el día mi nombre en 
su boca para llamarme la atención por cualquier 
fallo y además, arrestos y más arrestos. Me tenía 
tanto cariño que, según me enteré después, quería 
hacer de mí el mejor oficial. Y sin embargo, con 
esa actitud lo que provocaba en mí era un deseo 
de pedir la baja en la Academia. 

Al finalizar el primer trimestre se hacía 
una reordenación de los alumnos en función 
de los arrestos, notas de estudio, deportes y 
comportamiento. Del número 9 pasé al 90, más 
o menos, teniendo buenas notas en estudio, 
pero malas en conducta y en espíritu militar, que 
puntuaban mucho. 


COMIENZAN LAS CLASES DEVUELO 


En enero de 1946 empezamos las clases de 
vuelo. Cada profesor tenía cinco alumnos. En mi 
grupo estaba Manolo Roca, Barberán, Cereceda, 
Juanito Mesa y Carmelo Martín Sánchez. 
Nuestro profesor de vuelo era el capitán Rafael 
López Peña, que tenía un hermano más joven, 
Ernesto, compañero de promoción. El capitán 
tenía mal genio, según se decía, por una úlcera 
de estómago. 

Las clases de vuelo las encontraba atractivas 
y fáciles de realizar. Prueba de ello es que el 
profesor apenas me corregía. Todo transcurría 
con normalidad. El resto de alumnos bajaban 
del vuelo compungidos por los chillidos y 
regañinas del profesor. 

El número mínimo de horas para volar como 
único piloto, «la suelta» eran nueve, suma de 
clases de 20 minutos más o menos; casi todo 
el tiempo realizando despegues, aterrizajes y 
maniobras de coordinación. 

El 4 de marzo de 1946, justo con nueve 
horas de vuelo, despegué y aterricé por primera 
vez «solo», y lo debí hacer bien por la efusiva 
felicitación del parco y tosco profesor. Fui 
el primero que soltaron de los alumnos que 
habían ingresado sin tener el título de piloto 
con anterioridad por provenir de suboficiales 
pilotos de complemento. 


Lo que más nos atraía a todos los alumnos de 
vuelo eran las clases de pilotaje. El resto de las 
asignaturas no transmitían la ilusión del vuelo. La 
instrucción aérea se fue ampliando en acrobacias, 
barrenas, vuelos en formación..., incluso 
ya al final se simularon vuelos nocturnos, que 
consistían en despegar cuando estaba a punto 
de amanecer. Todos estos avances constituían 
nuestra esperanza como futuros pilotos de 
combate, aunque en los dos años en San Javier 
solo obteníamos el título de piloto elemental. 
Mas no todo iba a ser fácil. Hubo muchos 
incidentes: capotajes, roturas de planos o de tren 
de aterrizaje por impericia de los alumnos... Estos 
hechos nos afectaban en cierta medida pensando 
que eso dependía de nosotros. Pero un día al 
cadete Blanco (q.e.p.d.) se le paró el motor al 
poco de despegar y le entró en pérdida el avión y 
se estrelló, muriendo del golpe el piloto. Aquello 
era diferente a los incidentes, pero la Academia, 


7: PP = ” E . 


e Ni 


e, f AE | A a) 
== HUNT — 


a dl E nm 


E 
h 


Desfile por la avenida de la AGA 


que sabía mucho de esto, tomó la decisión de 
continuar de inmediato las clases de vuelo como 
si nada hubiese ocurrido. Al día siguiente se 
hicieron los actos fúnebres establecidos para estos 
casos. 

Al finalizar el curso mejoré muchos puestos en 
la clasificación a pesar de los arrestos, gracias a 
las buenas notas en vuelo y las asignaturas, salvo 
las ordenanzas que aprobé con la nota mínima 
(memorizar como un papagayo no se me daba 
bien ni me gustaba). 


SEGUNDO CURSO EN SAN JAVIER 


En septiembre de 1946 empecé el segundo 
curso, que transcurrió con normalidad porque ya 
había aprendido lo que era la milicia, y poco a 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2018 


dossier 





dossier 


68 


Buckers 


poco iba entendiendo que esa forma de ser era 
necesaria para que los ejércitos fuesen eficientes. 

Los fines de semana, sábado tarde y domingo 
entero, podíamos ir a Cartagena, pero la 
comunicación en tren era tan complicada y tan 
lenta que pocas veces bajé a la ciudad. Solía 
quedarme con los amigos en San Javier o alquilar 
una bicicleta para ir a Torrevieja. 

Terminadas las navidades me incorporé 
nuevamente a la Academia General del Aire. 
Continuaban los vuelos y las horas que dan 
experiencia. Disfrutaba volando, era para mí algo 
diferente de todo lo conocido. Hacíamos viajes 
por la región. Algunos alumnos se despistaban, se 
les acababa la gasolina y tenían que aterrizar en 
algún descampado. 

También se hacían viajes con profesor. En uno 
de ellos iba de profesor el teniente piloto José 
M.? Aznar y de alumno el cadete de Barcelona 
Fernández Cañete. Se les paró el motor y en el 
aterrizaje forzoso murió el teniente; el cadete 
resultó prácticamente ileso. En la boda de mi 
sobrino José M.? Michavila, que fue ministro 
de Justicia, estábamos en la mesa con Aznar en 
su época de aspirante a presidente. Cuando le 
comenté este hecho me dijo que le pusieron José 
M.? en recuerdo de su tío fallecido en accidente 
aéreo en San Javier. 

El 15 de julio de 1947 salí alférez alumno. El 
3.*% y 4.2 curso los pilotos lo íhamos a realizar en 
la Academia de Aviación de León. Los de tropas 
e intendencia continuaban en San Javier. Las 
siguientes promociones permanecieron los cuatro 
años en San Javier. 
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ALFÉREZ ALUMNO EN LA ACADEMIA DE 
AVIACIÓN DE LEÓN 


En septiembre tenía que incorporarme a 
León. 

El cambio a León fue una liberación 
juvenil. La Academia era más exigente que 
San Javier, pero los sábados después de comer 
salían autobuses que en 20 minutos nos 
dejaban en la ciudad. León era una ciudad 
muy agradable, de gentes amables con los 
aviadores, chicas con mucho estilo, educadas, 
encantadoras, a las que les atraía nuestra 
amistad. Los aviadores éramos más alegres y 
simpáticos que los universitarios. 

Además, como éramos alféreces teníamos 
paga que cubría los gastos de la Academia, 
comida, servicios, etc., y nos quedaba alguna 
pesetilla para gastar los fines de semana, que 
dedicábamos a nuestras amistades femeninas. 

Al ser alféreces ya podíamos dormir el 
sábado por la noche fuera de la Academia. 
Algunos compañeros que eran ricos por casa 
lo hacían todos los sábados. Yo era feliz de 
saber que a partir de entonces no iba a vivir a 
costa de mis padres. 

Los dos años de la Academia de León 
fueron duros por los estudios, por los vuelos 
en aviones más avanzados y complejos y por 
el clima tan duro, pero resultaron agradables 
por la buena comida en la Academia y la 
convivencia con la sociedad leonesa. 

Los fines de semana, después de la comida, 
ponían autobuses para ir a la ciudad, y a las 
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22 h regresaban a la Academia. Los domingos 
había un autobús después de misa, el resto era 
el mismo horario. 

Los festivos importantes había baile en el 
Casino de León con muy buenas orquestas. En 
esos días era allí donde nos reuníamos a pasar 
las tardes bailando pasodobles, fox, valses, 
sambas, tangos, boleros... Cuando la fecha era 
muy importante el baile duraba hasta la dos de 
la madrugada y los autobuses nos recogían a 
esa hora para regresar a la Academia. 


FASE AVANZADA DE VUELO 


En la Academia de León se efectuaba una 
parte de la formación aeronáutica conocida 
como transformación, es decir: el avión que 
volábamos no era la Bucker (una avioneta 
biplano), sino un avión con motor radial de 
450 HP y monoplano, en el cual nos instruían 
en acrobacia, formación, combates y viajes de 
larga distancia. 

En el segundo año la fase de combates 
aéreos era muy dura; se forzaban al límite las 
capacidades del avión y las del piloto, hasta 
el extremo de perder por momentos la visión 
al ceñir tanto las maniobras. El combate 
resultaba cansado, pero era nuestra profesión 
y nuestra ilusión. Además nuestros profesores 
tenían experiencia de combate real en la 
Guerra Civil y en la Escuadrilla Azul que luchó 
en el frente ruso durante la |! Guerra Mundial. 

Normalmente, las clases teóricas se 
realizaban por la mañana, y por las tardes 





O e 


los vuelos. Una de las tardes esperaba mi 
turno de vuelo viendo el combate entre 
el avión del profesor capitán Aldecoa y 
el avión del alumno alférez Juanito Mesa, 
al que debía reemplazar terminada la 
clase. Cuando me estaba poniendo el 
paracaídas, el profesor me sustituyó por el 
alférez José Guardiola, Petón, que llevaba 
unos 15 minutos de vuelo menos que yo, 
posponiendo mi turno a que el alférez 
Guardiola terminase su vuelo. Yo estaba 
pendiente del combate, observando las 
maniobras cuando en un picado fuerte se 
le rompieron las alas al avión del alumno 
Guardiola que me sustituyó. La duración del 
picado del fuselaje del avión sin alas nos 
pareció eterna. A punto de estrellarse pudo 
saltar en paracaídas y solo resultó herido 
con ligeros traumatismos gracias a que el 
terreno estaba recién labrado y se deslizó 
tangencialmente sobre el suelo. 

El 15 de julio de 1949 nos entregaron los 
despachos de teniente de tres en tres. Mi tanda 
estaba formada por el siguiente orden: Bo 
Portillo, yo y Pérez de Guzmán y Escrivá de 
Romaní, alias el Cabo Pérez, con dos títulos 
nobiliarios, grande de España y poseedor de 
una gran fortuna, al que le debo la vida. Bo 
Portillo murió en accidente aéreo al poco de 
salir de teniente. 

La promoción constaba de noventa y dos 
tenientes pilotos de los que treinta y nueve 
han fallecido en accidente aéreo. Mi recuerdo 
y afecto para todos ellos. + 
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Las últimas moradas de nuestros caídos 


ls Academia General del Aire tiene en propiedad una parcela en la parte nueva del cementerio parroquial de San Javier y también 
un panteón militar en el cementerio municipal de Torre-Pacheco. 

La inhumación de restos mortales o el depósito de cenizas en estos lugares están condicionados a la autorización del coronel 
director de la Academia General del Aire, previa solicitud de los familiares de la persona fallecida. Esta autorización se concederá sin 
más trámite en el caso de personal militar en activo y destinado en la Academia, cuyo fallecimiento se produzca durante el servicio O 
con ocasión de él. No obstante, también puede concederse en otras circunstancias, como por el hecho de haber prestado servicios 
sobresalientes a la Academia o por tratarse de un familiar de primer grado de alguien ya enterrado en este lugar. 

La parcela ubicada en el cementerio parroquial de San Javier se halla en un recinto de 1.000 m?. Fue adquirida en marzo de 1951 
a la parroquia de dicho municipio, pagando por ella el Ejército del Aire 
la cantidad de 35.020 pesetas. En diciembre de ese mismo año el 
obispado de Cartagena concedió a la Academia General del Aire su uso 
exclusivo a perpetuidad. 

Las obras que le dieron su distribución actual concluyeron en julio 
de 1964, resultando curioso el hecho de que el ingeniero responsable 
hiciese constar en el acta de recepción que «esta obra ha empezado a 
usarse antes de su entrega oficial, habiéndose efectuado dos sepelios». 

En 2007 se acometió otra notable reforma, consistente en el traslado 
de las tumbas que se encontraban en la parte vieja del cementerio, en la 
construcción de columbarios para el depósito de cenizas, a ambos lados 
del panteón central, y en un acondicionamiento general de la zona. El 
complejo cuenta en la actualidad con dos panteones que contienen, en 
total, 84 nichos y 50 columbarios, así como con 17 fosas en tierra y un 
osario. 

El panteón central consta de 66 nichos divididos por mitad entre los 
sectores anterior y posterior. Ambas partes tienen tres alturas con 11 
nichos en cada una. El panteón lateral, también de tres alturas, consta 
Conmemoración a los caídos en el cementerio de de dos bloques, uno con 15 nichos y otro con tres, situándose entre 
San Javier ambos dos fosas en el suelo de tierra, actualmente vacías. 

El panteón militar de Torre-Pacheco fue construido en 1931, poco 
después de la instauración de la Segunda República española, a iniciativa del entonces jefe del Aeródromo de Los Alcázares, el 
comandante Ricardo Burguete Reparaz. De este panteón, como del resto de instalaciones militares relacionadas con la aviación, se 
hizo cargo el Ejército del Aire en 1939. En él se encuentran enterrados antiguos militares fallecidos durante la Guerra Civil y años 
posteriores. Se compone de una peculiar edificación de tres cuerpos, que se alza en la parte lateral de una exigua parcela de 54 m?. 
La parte central del panteón es el osario, cuya puerta se sitúa en la fachada delantera. A ambos lados, y en oblicuo con respecto a 
ella, dos estructuras laterales o alas contienen 15 nichos cada una, en tres alturas. 

El panteón mantiene un alto nivel de ocupación, pues de los 30 nichos únicamente cuatro permanecen vacíos. Sin embargo, 
la mayoría de las antiguas lápidas no contenían inscripción alguna o solo tenían marcadas a mano las iniciales del finado. En el 
año 2008 se acometió una reforma en sus instalaciones y entre otras actuaciones, en un acto de justicia hacia la memoria de los 
fallecidos en acto de servicio, todas ellas fueron reemplazadas por otras nuevas, sufragadas por el Ejército del Aire, que ya contienen 
el nombre del difunto y la fecha de su fallecimiento. e 





Resumen extraído del libro La 
Aviación y el Mar Menor 


Conmemoración a los 
caídos en el cementerio 
de Torre-Pacheco 
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Personal de la Academia General del Aire fallecido en accidente de aviación 


24-05-1946.— Caballero cadete Luis Blanco Muñoz. 

18-11-1946.- Teniente José María Aznar Acedo. 

15-11-1947 .— Caballero cadete Tomás Lluna Reig. 

03-02-1949.— Teniente José Javier Arancibia Resines y cabo (mecánico) José Ruiz Ruiz. 

23-03-1949.- Capitán Juan Guerrero de Escalante y Marquina y teniente Antonio Cerrada Amo. 

18-01-1950. Coronel Jesús Fernández Tudela; teniente coronel José Sáenz Flores; comandante Fernando Álvarez Cadómiga: 
capitán Rafael de Ugarte Ruiz de Colunga; teniente Ángel Ladrón de Guevara y Ortiz de Urbina; teniente (mecánico) 
Mariano Murillo Joven; alférez (montador electricista) Leandro Álvarez Fernández; sargento (radio) Julián Villagra 
Mayor; sargento (mecánico) Eliezer Giral Bestué; cabos 1.* (mecánicos) Mariano Barceló Arce y José García Ros; 
cabos 1.“ Antonio Pellicer Ruiz, José A. Viescas Fernández y Miguel de Mesa Sánchez; auxiliar administrativo civil 
José Segado Jiménez; y operario de maestranza Francisco Barceló Arce. 

23-10-1950.- Teniente Carlos Corona Rosal y alférez alumno Lorenzo Machado Brier. 

19-05-1951.- Teniente Agustín Floriano Llorente y caballero cadete Alfonso García Hernández. 

16-02-1952.- Alférez alumno Elías Ferreiro Vences. 

25-02-1952.— Caballero cadete José Luis Usandizaga Martín. 

29-02-1952.— Tenientes Luis Víctor Rosillo López y Antonio Durán Cidoncha, caballero cadete José Manuel Navalón Fernández y 
cabo 1.* José Dueñas Carmona. 

16-01-1953.- Alféreces alumnos Luis Pardo Albarellos y Salvador Soler Martí. 

13-02-1953. Capitán Fernando Martínez Aranzadi y alférez alumno Emilio Calvo Salazar. 

21-05-1956.— Capitán Mariano Andreu Moreno y caballero cadete lgnacio López-Perea Lloveres. 

20-01-1959. Alféreces alumnos Enrique Teigell Cea y Paulino Sanz de la Fuente. 

05-06-1959.- Alférez alumno Francisco Moreno Sánchez. 

23-11-1960. Alférez alumno Antonio Verdera Planells. 

08-01-1963.— Capitán Juan José García Montoro y alférez alumno Rafael Almazán Riveros. 

25-04-1963.- Alférez alumno Julio Salvador Martínez. 

25-09-1963.— Capitán Félix de las Heras Andrés. 

07-10-1963.— Capitán Manuel Sánchez Martínez y alférez alumno Eduardo Fernández Corral. 

21-06-1966. Alférez alumno Juan Antonio Llanos Sáez. 

31-10-1968.- Capitán Carlos Lumbreras Salcedo. 

06-06-1972.— Capitanes José Ramón Ororbia y Robatto y Pablo Sánchez García, y soldados alumnos (pilotos de complemento) 
Juan Carlos Mateo Cabrera y Javier Serrano González. 

24-11-1972.— Capitán Emilio Turrión Álvarez. 

17-12-1973.— Teniente Luis Miguel Bouzas Álvarez. 

11-07-1975.-— Comandantes Manuel Bernabé Ruiz y Ángel Prada Viñas, capitanes Dionisio Carricondo Felices y Pablo Sedano 
Iguacel, y teniente Juan Francisco Conesa Martínez. 

02-10-1977.— Capitanes José M.? Delgado Moreno y Alfredo Lago Palomeque. 

29-09-1987.— Capitán Carlos Montaño Navalpotro y alférez alumno Héctor de Haya Beyrer. 

14-09-1989.— Tenientes Ángel Martínez Lanao y Carlos Martínez Pérez. 

07-10-1991.- Alférez alumno Manuel Alonso Sánchez. 

03-10-1995.— Capitán José D. Maestro García y alférez alumno Manuel Lapuente Bujía. 

02-09-2005.- Capitán Francisco J. Cabezas Torres. 

27-01-2006.- Alférez alumno Gabriel Garrido Muñoz. 

26-04-2012.— Capitán Julio Castellón Bueno y alférez alumno Eduardo Francisco Castilla Rodríguez. 


Descansen en paz 
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Garras de águila 


Moisés ROCA RUBIRA 
Comandante del Ejército del Aire 
Jefe de la Escuela Básica / 793 Escuadrón 


principios del año 1946 comienza su anda- 
Ai la enseñanza en vuelo de la Academia 

General del Aire con la primera promoción 
del Arma de Aviación. Las monturas de nuestros 
primeros jinetes eran las avionetas Búcker Bú-131, 
denominadas por el Ejército del Aire EE.3, y realiza- 
ron un total de 176.000 horas de vuelo (HV). Han 
pasado ya casi 75 años desde ese día y el avance 
tecnológico ha sido importante, pero los valores e 
ideales del Ejército del Aire se mantienen intactos 
hasta nuestros días, pudiendo decir a día de hoy 
que la formación militar y aeronáutica de nuestros 
oficiales es una de las mejores del mundo. 

Los planes de estudios de la Academia han ido 
adaptándose a los nuevos tiempos a lo largo de 
estos 75 años, formándose 3.700 oficiales pilotos y 
hecho 900.000 horas de vuelo de Enseñanza. Ac- 
tualmente la formación aeronáutica depende de la 
Jefatura de Estudios de la Academia General del Ai- 
re y las normas por las que se regula dicha forma- 
ción están refrendadas por el general del aire jefe 
de Estado Mayor del Ejército del Aire. Desde el año 
2010 contamos con el nuevo Centro Universitario 
de la Defensa, que nos ha hecho tener que adaptar 
nuestras programaciones de cursos de vuelo a las 
propias del título de grado, compaginando vuelos y 
clases en dicho centro. 

Nuestro primer alumno ilustre de esta Academia 
General del Aire fue su majestad el rey emérito 
Juan Carlos | que perteneció a la Xl promoción e 
ingresó en la Academia en el año 1958. Duran- 
te el curso académico 1958-1959 Su Majestad 


realizó su plan de formación militar en la AGA, 
haciendo su primer vuelo el 16 de septiembre 
de 1958 en la Bucker E.3B-174. También voló la 
Mentor (E.17) y el Junkers Ju-52 (T.2), recibiendo 
el emblema de Piloto Militar en el acto celebrado 
el 15 de julio de 1959. 

Nuestro segundo alumno ilustre fue su majestad 
el rey Felipe VI, que se formó como oficial del Ejér- 
cito del Aire y como Piloto Militar en el año 1989. 
Integrado en la XLI promoción, realizó sus estudios 
en la AGA durante el curso 1987-1988, recibiendo 
el despacho de teniente el 10 de julio de 1989. 
Realizó su formación aeronáutica en los aviones 
1-34 Mentor, C-101 (E.25) y C-212 Aviocar (1.12). 

En estos años la actividad docente en vuelo ha 
constado principalmente de dos fases, una inicial 
elemental y posteriormente una fase de perfeccio- 
namiento denominada más adelante de vuelo bási- 
co. El eje central del vuelo elemental estuvo centra- 
do en la avioneta Búcker Bú-131 (EE.3) desde 1945 
hasta 1976 y como entrenador avanzado aparece 
el avión Hispano-Suiza HS-42 (ES.6: 13.300 HV) 
desde 1946 hasta 1954. En el año 1948, gracias a 
los Acuerdos de Defensa Mutua entre los EE.UU. y 
España, llegan los aviones Beech Aircraft Corpora- 
tion 1-34 Mentor (E.17: 126.000 HV), constituyen- 
do el Escuadrón de Vuelo Básico. La llegada de este 
último material dio un impulso a la mejora de la 
enseñanza en vuelo. 

Los aviones Junkers Ju-52 (T.2: 19.800 HV), los 
bombarderos Heinkel He-111 (B.2: 2100 HV) y los 
Douglas DC-3 (T.3: 3100 HV) fueron aviones po- 





Su majestad el rey emérito Juan Carlos I 


Su majestad el rey Felipe VI 
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Alumnos moviendo Biúcker 


limotores con los que se realizaron vuelos de en- 
señanza impartiendo materias como navegación, 
fotografía aérea, prácticas de bombardeo y cursos 
de observador de aeroplano. Es en 1974 cuando se 
incorporan los CASA C-212 Aviocar (T.12: 17.220 
HV) para sustituir a los DC-3, encuadrados en el 
792 Escuadrón, y en 1978 entran en servicio las 
Beech F-33C Bonanza (E.24: 48.900 HV), para in- 
tegrar el 791 Escuadrón. Estos dos últimos aviones 
serían la plataforma adecuada para la Escuela de 
Navegación, además de hacer cursos elementales 
con el E.24 para pilotos de complemento. 

Al comenzar el curso escolar de 1962-1963 
llegan los aviones americanos North American 
T-6 Texan (E.16: 115.000HV) para su incorpo- 


Enaer T-25 Pillan (E.26) 








ración al curso básico. 
En el periodo de 1966 
a 1972 se trasladan a la 
base aérea de Matacán 
en Salamanca, donde se 
mantendrá dicho curso 
hasta su vuelta a la Aca- 
demia para integrar el 
793 Escuadrón en 1972. 
A partir de 1963 el 
núcleo de la enseñan- 
za estaba formado por 
Búcker (fase elemental), 
Mentor (fase elemental 
avanzada) y Texan ( cur- 
so básico). Es en el curso 
1971-1972 cuando se 
incorporaron a la AGA 
los aviones Hispano Avia- 
ción HA-200 Saeta (E.14A: 9.800 HV), primeros 
reactores de fabricación nacional y que facilita- 
rían la transición a material reactor de nuestros 
alumnos, permaneciendo en San Javier hasta la 
llegada del CASA C-101 Aviojet (E-25: 260.000 
HV) en marzo de 1980. En julio de 1982 los avio- 
nes T-6 dejan de prestar servicio en la AGA, asu- 
miendo plenamente el C-101 la formación Básica 
de vuelo. En septiembre de 1987 llega la Enaer 
1-25 Pillan (E-26: 101.000 HV). 

La E.26 de fabricación chilena para sustituir a las 
ya veteranas Mentor, comenzando el curso en la 
escuela elemental con el nuevo material en sep- 
tiembre de 1988. Debido al desgraciado acciden- 
te en el que perdieron la vida dos profesores de 
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la Academia, junto con una serie de problemas 
mecánicos, las pillanes fueron retiradas de vuelos 
de escuela y sometidas a diversas pruebas y revi- 
siones, reanudando su actividad docente en sep- 
tiembre de 1991. El C-101 y la Bonanza se con- 
virtieron en los únicos aviones de enseñanza para 
Escuela Elemental y Básica durante este parón. 

Nuestro simulador de E.25 fue uno de los gran- 
des avances a su llegada en abril de 1983, con- 
siguiendo amortizar muchas horas de vuelo real, 
permaneciendo hoy en día plenamente operativo, 
aunque con una importante modernización cons- 
tantemente actualizada en los últimos 10 años. 

No cabe duda que nuestra Patrulla Águila viene 
siendo un referente de los alumnos de esta aca- 
demia desde el año 1985, cuando fue creada. Su 
profesionalidad, disciplina en vuelo, trabajo en 
equipo, sacrificio con afán de superación y espíritu 
aeronáutico crean la perfecta combinación para 
que nuestros futuros oficiales pilotos encuentren 
en ellos la motivación necesaria para superarse 
en el día a día de su formación aeronáutica como 
aviadores. 

Para la enseñanza en vuelo contamos con nues- 
tra flota de E.26 Pillán y nuestro E.25 Mirlo. Avio- 
nes que llevan prestando su servicio más de 25 y 
de 30 años respectivamente. Bien es verdad que 


están llegando al final de su ciclo operativo, pero 
por las características que tienen, hacen de ellos 
uno de los mejores sistemas de enseñanza que, 
unido a su bajo coste de mantenimiento, consti- 
tuyen unas excelentes plataformas para pasar a la 
fase avanzada de la especialidad de caza (F-5M, 
AE.9), transporte (EN-235, 1.19) y helicópteros (EC- 
120 Colibrí, HE.25 y Sikorsky S-76, HE.24). 

Viene a ser algo así como la formación de un 
niño en el colegio, donde no le proporcionarán 
en su primer día de clase una tablet o un ¡Pad para 
que aprenda a escribir o a sumar y restar. Lo hará 
desde el comienzo elemental, aprendiendo a coger 
el lápiz y a saber escribir, para después lenta y pro- 
gresivamente avanzar en su formación y convertir- 
se en un arquitecto, o un ingeniero, o un escritor, O 
quien sabe, un aviador de nuestro Ejército del Aire. 

La labor de aviador no tiene género, no está 
reservada solo para hombres, en el año 1991 se 
formó la primera mujer piloto, consiguiendo la 
plena integración de la mujer en el Ejército del 
Aire y una igualdad efectiva, pudiendo optar las 
mujeres a todos los puestos y empleos. 

Nuestros alumnos adaptan su formación a los 
cambios que se producen en un mundo que es 
global y a la evolución de los conflictos interna- 
cionales para que, una vez que finalicen su fase 
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de formación, puedan afrontar con éxito las dife- 
rentes misiones que les pudieran ser encomenda- 
das. No se trata de una cuestión reservada a una 
determinada especialidad, ya que pilotos de todas 
ellas (caza, transporte y helicópteros) se encuen- 
tran en la actualidad participando en los teatros 
de operaciones internacionales de cualquier parte 
del mundo. 

Nuestra enseñanza tiene que tener un cierto 
grado de «presión» para que los alumnos comien- 
cen desde «cero» y vayan siendo capaces poco a 
poco de superar y acostumbrase a ese «estrés en 
vuelo» que a lo largo de su vida profesional irán 
encontrando. Así se enfrentarán con éxito tanto 
a misiones de combate como a posibles emer- 
gencias en vuelo, consiguiendo un alto grado 
de profesionalidad y preparación. Eso mismo lo 
empiezan a entender en su primer vuelo «solo» 
como alumnos, donde sienten la responsabilidad 
de hacer las cosas bien y de la manera enseñada 
para afrontar con éxito este vuelo. El recibir esa 
famosa «T» en la parte trasera de su cabeza por 
parte de sus compañeros es una de las más im- 
portantes tradiciones, mantenidas a lo largo de 
estas décadas de enseñanza. 

El futuro inmediato prevé un sistema integrado 
de enseñanza, con un avión avanzado y moderno 
adaptado a los nuevos tiempos. Requerirá una 
elevada formación técnica de nuestro personal 
y supondrá una reorganización en las fases de 
vuelo de la Academia, buscando la máxima efi- 
ciencia en la enseñanza, pero la metodología y 














pedagogía en el vuelo permanecerán práctica- 
mente intactas, consolidándonos como una de las 
mejores escuelas de vuelo. 

No podemos olvidarnos de todos los que han 
dado su vida en esta academia a lo largo de estos 
años de historia, siendo su labor un ejemplo y un 
estímulo para todos nosotros, continuando con el 
trabajo que ellos desempeñaron y que muy orgu- 
llosos mantenemos. Aunque no cumplieran sus 
sueños, nosotros, los que estamos aquí y ahora, 
seguimos honrándoles y manteniendo su espíritu 
vivo entre nosotros, agradeciéndoles a sus fami- 
lias el enorme sacrificio que siguen realizando a 
diario, sabiendo que nunca caerá en vano, por su 
entrega en defensa de todos. 

El Ejército del Aire se siente orgulloso de su aca- 
demia, ya que en estos 75 años de historia ha sido 
la «cuna» de nuestros aviadores, formándoles y 
dándoles los valores necesarios para afrontar con 
éxito las misiones que les puedan ser asignadas, 
en defensa de nuestra soberanía y libertad allá 
donde sean requeridos, al servicio de todos los 
españoles. 

Los que trabajamos en esta academia queremos 
que nuestros alumnos pilotos sean grandes ser- 
vidores de España y que las generaciones futuras 
puedan sentirse orgullosas de nuestra entrega, co- 
mo nosotros lo hacemos por todos aquellos que 
han contribuido, a lo largo de la historia, a que la 
Academia General del Aire tenga el más alto pres- 
tigio y admiración. + 

Escuela Básica 
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ste es un año especial para el autor de este 

artículo, entre otras cosas porque, además 

de cumplir medio siglo de edad y 25 años 
de matrimonio, celebra las bodas de plata de 
su promoción, la XLIV, y está inmerso en las 
celebraciones del 75 aniversario de la Academia 
General del Aire. 

Paseando por las calles entre las aulas, por 
nuestra querida plaza de armas, por la vieja torre 
de control, se produce una mezcla de sentimien- 
tos provocados por los recuerdos de mi paso 
como alumno y por los ilusionantes proyectos de 
futuro en los que la actual Academia está inmer- 
sa. Pasado, presente y futuro. En este contexto de 
efemérides tan relevantes para el Jefe de Estudios 
de la AGA es inevitable hacer una pequeña re- 
flexión sobre la evolución de la vida académica. 

Mi llegada a la AGA como Jefe de Estudios 
casi fue coincidente con el ingreso de la 72 pro- 
moción en el campamento, que ahora viene a 
llamarse «Fase de acogida, orientación y adap- 
tación a la vida militar» y que se realiza en Los 
Alcázares. Para quien no lo sabía: ¡no pongáis 
esa cara! ¡A mí también me sorprendió el nom- 
bre! Pero enseguida me di cuenta de que seguía 
siendo igual de duro, sino más, que los campa- 
mentos que nosotros realizábamos. Siempre es 
impactante pasar de la vida civil a la vida militar, 
sobre todo con los cambios que se han operado 
en la actual sociedad en los últimos 25 años. 
Los chavales dejan el teléfono móvil para dedi- 
carse a «horas extra» de Instrucción de Orden 
Cerrado, aunque ya no se llaman «caimanes»; 





se olvidan de pasar noches jugando a la video 
consola y las cambian por las más que interesan- 
tes generalas, seguidas de ejercicios de combate 
nocturno, despliegues defensivos, etc.; dejan 
el abrigo de su entorno familiar para integrarse 
en algo nuevo y difícil de entender, pero que 
marcará sus vidas para siempre: una promo- 
ción de la AGA. Y descubren el compañeris- 
mo, la lealtad, el espíritu de sacrifico y el valor 
del esfuerzo. Mirar de cara a estos conceptos 
siempre es duro... 

Mientras escribo este artículo escucho de fon- 
do, como banda sonora de mi despacho, a los 
alumnos que van a clase cantando: «En los tiem- 
pos de Viriato... Existía un guerrillero...» Parece 
que nada ha cambiado desde 1988, el año que 





¡No podemos perder ni una clase, ni un vuelo, ni un periodo de deporte o instrucción! 
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Embarcando para ejercicio táctico 


ingresé en la AGA. Pero no hay nada más que 
parar la formación y pasar una revista de ma- 
letines para encontrar la primera diferencia: su 
formación académica. 

En los maletines actuales se pueden encontrar 
las pruebas de su nuevo plan de estudios, que 
incluye la realización del grado de Ingenie- 
ría de Organización Industrial. Asignaturas de 
ciencias y de humanidades confluyen en un 
grado universitario muy equilibrado para la for- 
mación de un oficial. No en vano, fue diseñado 
por la Universidad Politécnica de Cartagena 
y por el Ejército del Aire en estrecha colabo- 


ración, tomando como base lo que ya se 
hacía en la Academia, actualizándolo con 
las necesidades de formación militar de los 
futuros oficiales del siglo XXI e incluyendo 
los requisitos para la acreditación del título 
universitario. Una fórmula de éxito que ha 
permitido a la Academia y al Centro Uni- 
versitario de la Defensa-San Javier poner 
en práctica y consolidar el nuevo modelo 
de enseñanza militar con inmejorables ta- 
sas de éxito. 

Este nuevo currículo da un sentido de 
«todo único» a la formación de los alum- 
nos, unificando en una titulación toda la 
i base científica y humanística necesaria 
. para los futuros oficiales. Quiero recalcar 
aquí la palabra oficiales. No solo prepa- 
ramos a los jóvenes tenientes para incor- 
porarse a sus primeros destinos, sino que 
sentamos las bases formativas para que esos 
tenientes sean buenos capitanes, comandantes 
e incluso, algunos de ellos, generales. 

Eso el que salga de teniente... Porque otra di- 
ferencia del sistema actual con el que vivíamos 
hace 25 años es que no todo el que entra, sale. 
Aunque no son muchos, afortunadamente, no 
tiembla el pulso para que aquellos que no dan 
el mínimo exigible causen baja como alumnos. 
La Academia quiere y debe dar al EA los mejo- 
res oficiales posibles sin aceptar que nadie pase 
por «debajo del listón». 





El reto estará en combinar las nuevas tecnologías con las tradicionales virtudes de nuestro sistema actual 
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Decreto fundacional de la AGA 


Son las 14:30. La mañana va pesando, pero la 
visita de cinco alumnos hace que uno recupere 
la energía y redoble los ánimos para terminar 
la jornada. Vienen al despacho del teniente co- 
ronel Jefe de Estudios para... ¡Qué les felici- 
te su cumpleaños! ¡Cómo han cambiado los 
tiempos! Recuerdo que en mis cinco años de 
Academia nunca intercambié ni dos palabras 
con el Jefe de Estudios de entonces. Esto sí ha 
cambiado bastante. Actualmente se hace un 
seguimiento individualizado del alumno, por 
dos razones fundamentales. La prime- 
ra, conocer de primera mano qué es 
lo que les llega del mensaje educativo 
que lanzamos los profesores. La se- 
gunda, aprovechar las charlas a corta 
distancia para orientar su vocación y 
para enseñar esas cosas que no vienen 
en los libros: liderazgo, desarrollo de 
la vocación, expectativas profesiona- 
les, etc. Estoy seguro de que los que 
ya llevamos muchos años fuera de la 
AGA hemos olvidado casi todos los MS 
detalles de las asignaturas que estudia- $% 
mos aquí, pero estoy igual de seguro | 
de que siempre tendremos en la me- 
moria las frases, enseñanzas y ejem- PP 
plo que, de tú a tú, nos transmitieron | 
nuestros «protos» en el debriefing de 
vuelos, en la charla con ellos en el 
bar del «EMU» o en cualquier otra 
ocasión en la que podían mirarnos 
directamente a los ojos. Esas ense- 
ñanzas no se olvidan nunca. 


de Misión de la AGA A 


FORMACIÓN MILITAR DE TODOS 
LOS FUTUROS OFICIALES DEL 





| También tenemos 
ahora otra herramienta 
que no teníamos enton- 
ces: el Plan de Acción 
Tutorial. Cada alumno 
tiene un profesor tutor 
que le apoya y orienta 








EJÉRCITO DEL AIRE para llevar sus estudios 

de la mejor manera po- 

"Elevando y depurando due csporita de seradeda y sible. Esta herramienta 
, ea sentido del honor y de la es muy potente, bien 


empleada, para trans- 
mitir los valores que 
emanan de la IG-00-04. 
En las tutorías no hay 
efecto masa, ni para el 
alumno ni para el profe- 
sor. Es un momento exi- 
gente para ambos, pro- 
fesor y alumnos, ya que 
las carencias de uno u 
otro no se pueden ocul- 
tar en la distancia que 
media entre los dos 
lados de una mesa de 
despacho. Un buen motor para mejorar todos... 

Ahora escucho el toque de fajina ¡qué hambre! 
¡Y qué recuerdos!, relacionados con las magníficas 
actuaciones del «turuta», ahora sustituido por un 
sistema de megafonía. Afortunadamente para los 
alumnos, este nuevo sistema evita los «ensayos» 
que el operador de corneta realizaba cinco minu- 
tos antes del toque de diana y que ya despertaban 
a la mayoría. Teníamos la sensación de que nos ro- 
baba cinco minutos de nuestro sueño, ¡uno de los 
tesoros más preciados para el «cadetico»! 
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La Academia quiere y debe dar al EA los mejores oficiales posibles sin aceptar que nadie pase por “debajo del listón” 


El cadete actual también está sometido a la ti- 
ranía del reloj, con más exigencia, si cabe, que lo 
estábamos nosotros. Completar en su paso por la 
Academia la titulación de grado, las enseñanzas 
militares y la formación aeronáutica hace que los 
chavales casi no tengan tiempo de respirar. Para 
la Jefatura de Estudios también implica una gran 
exigencia de coordinación a tres bandas: Escua- 
drón-CUD-Fuerzas Aéreas. ¡No podemos perder 
ni una clase, ni un vuelo, ni un periodo de deporte 
o instrucción! 

Es de destacar, al respecto de calendarios y ho- 
rarios académicos, que se han mejorado sensi- 
blemente los mecanismos de programación de la 
actividad docente. La normativa sobre Régimen de 
Centros Docentes, sobre Régimen del Profesorado 
y del Alumnado y las normas de planeamiento de 
la Dirección de Enseñanza han sistematizado de 
forma eficaz los procesos de planeamiento, per- 
mitiendo así coordinar todos los planes de estudio 
actualmente en vigor en la AGA. Además, se co- 
munica a los alumnos, en la medida de lo posible, 
toda la programación del CUD y de la AGA, lo 
que constituye una excelente herramienta tanto 
para que ellos aprendan a gestionar su tiempo 
como para que se sientan actores principales en el 
proceso educativo. 

Hoy comemos con los «sueltos». Cuatro alum- 
nos con bolsas de caramelos y una orgullosa «T» 
en sus cráneos rapados se presentan en la me- 
sa del profesor de Servicio, recabando, con sus 
miradas llenas de ilusión, la enhorabuena de su 
«proto» y solicitando autorización para repartir las 
«Chuches» entre sus compañeros. Aquí los recuer- 
dos se hacen más vivos, ya que esos momentos 
siempre están frescos en la memoria de quienes 
hemos tenido la suerte de vivirlos. Y también por- 





que es lo que menos ha cambiado en la formación 
de los alumnos. Nuestro modelo de enseñanza 
en vuelo es un ejemplo de éxito y por ello pervi- 
ve con pocas modificaciones. Solo puedo desta- 
car una mejora: la coordinación Jefatura de Estu- 
dios-Escuadrón de Alumnos-Gabinete de Orien- 
tación Educativa-Grupo de Fuerzas Aéreas se ha 
incrementado, buscando un seguimiento más in- 
dividualizado de los alumnos y que el fomento de 
la vocación aeronáutica sea un aspecto transversal 
en todas las actividades docentes de la Academia. 

Pero la tranquilidad se acabará pronto. El nue- 
vo sistema de entrenamiento integrado (ITS) está 
próximo a entrar en escena y obligará a replantear 
la formación aeronáutica. El reto estará en com- 
binar las nuevas tecnologías con las tradicionales 
virtudes de nuestro sistema actual. 

Vuelvo al despacho después de comer. Es el 
momento de tranquilidad que te permite pensar 
en las cosas importantes, sin llamadas, correos, 
reuniones, etc. Ya oigo alguna formación que está 
ensayando el acto de izado de bandera del vier- 
nes. Esto me recuerda las tardes de (Instrucción y 
Adiestramiento) lOC, gimnasia con armamento, 
salto de camión, etc. Ahora hemos sustituido esas 
actividades por entrenamiento en (supervivencia, 
evasión, rescate y resistencia a interrogatorios) SE- 
RE/CSAR, NBQR, fundamentos básicos de comba- 
te, fundamentos de Force Protection, topografía y 
orientación. Hay muy poco tiempo y tenemos que 
llenarlo con conocimientos útiles, aprovechables 
en el futuro y pensando siempre en el fomento del 
liderazgo. lOC, la justa. El tiempo no da para más. 

Por supuesto, seguimos haciendo marchas 
y ejercicios. El Cabezo Gordo sigue recibiendo 
nuestra visita anual, ¡faltaría más! Y los DEVAS-VI- 
RIATO (ejercicios tácticos) que tanto contribuye- 
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ron al anecdotario de las promociones se siguen 
realizando, pero con otro aire: infiltraciones de 
«equipos special operation forces (SOF)» de alum- 
nos mediante helicóptero en vuelos con gafas de 
visión nocturna (gracias a los compañeros de las 
unidades de helos del EA), conducciones CAS 
transmitidas por megafonía a todos los alumnos 
con aparición de un «mirlo» atacando las posi- 
ciones del campamento de 
los «viriatos» o repliegue 
por Aviocar desde campos 
balizados por equipos CCT 
del EZAPAC/EMP (gracias 
también a los compañeros 
de Alcantarilla) son adere- 
zos que dan más realismo 
a los ejercicios y que con- 
textualizan las marchas y 
patrullas en operaciones 
aéreas. ¡Qué envidia! 

Alto trabajo. Las 7 de la 
tarde y los alumnos fina- 
lizan su horario reglado. 
Un día muy largo..., pero 
que aún no ha terminado. 
Veo bajar a deporte a los 
que entrenan para los «in- 
teracas» y a unos cuantos 
que tienen que mejorar 
sus marcas. Y es que el 
deporte es una exigencia 
más y ¡no de las menores! 
Todas las actividades de- 
portivas van orientadas a 
la superación de los mí- 
nimos de cada curso y a crear en los alumnos 
los hábitos de mantenerse en buena forma a 
lo largo de sus carreras. Una vez más, no des- 
aprovechamos ni un solo minuto del tiempo 
disponible. 

Hasta aquí el lector habrá podido observar que 
la vida de los alumnos se desarrolla en un marco 
muy exigente. Ni mejor ni peor que el de otras 
épocas. Cada etapa de la historia requiere sus 
propios oficiales y por ello una enseñanza mili- 
tar adecuada a la sociedad de cada momento. 
Nuevos planes de estudios, nuevas exigencias 
académicas y administrativas, intercambios cuatri- 
mestrales con las academias de Francia y EE. UU,, 
y nuevo régimen interior se combinan con tradi- 
ciones como «Estratos», imaginarias, «interacas», 
revista Águilas o los búhos de estudios. 

Y por debajo de todo, el sustrato principal que 
nunca cambia. Los valores militares que profesa- 
mos todos los oficiales del EA siguen inmutables. 
El sentido del deber, el trabajo en equipo, el valor, 
la disciplina, la profesionalidad, etc., son funda- 
mentales para aquellos que estamos obligados 
a morir, si es preciso, y a utilizar la fuerza letal 





«...73 años a la sombra de la palmera» 


por España. Todo el que salga de la AGA con dos 
estrellas de teniente tiene que tener la cabeza y el 
corazón «amueblados» para sobrellevar el peso 
de la responsabilidad que significa «el todo por la 
patria». 

No hay libros para enseñar todo esto. No hay 
«traspa» que explique lo que quiere decir, en to- 
da su extensión, disciplina o espíritu de sacri- 
ficio. Esos valores han de 
asumirlos y llevarlos a la 
práctica los alumnos en su 
día a día. Por ello, nuestra 
tarea principal en la AGA 
es poner a los alumnos en 
contacto directo con si- 
tuaciones en las que esos 
valores se tengan que po- 
ner en práctica: el vuelo, 
| el paracaidismo, los servi- 
cios, etc. ¿Cómo se puede 
aprender mejor lo que es 
el respeto, el espíritu de 
equipo, que viviendo en 
una nave con 40 compa- 
ñeros? ¿Cómo se puede 
valorar mejor lo que es la 
familia, la de uno y la de 
los demás, que estando en 
régimen de internado? 

En definitiva, el paso por 
la Academia ha de ser un 
proceso de maduración 
técnica, profesional y hu- 
mana en el que los chava- 
les que entran llenos de ilu- 
sión con 18 años salgan convertidos en tenientes 
capaces de hacer de nuestro Ejército del Aire el 
que España necesitará en los próximos 25 años; 
capaces de realizar las tareas de mando con equi- 
librio entre liderazgo y obediencia, entre valor y 
humildad. 

Termina el día. Dejo la oficina cuando el sol 
empieza a ocultarse detrás del frontón. Paseo por 
la plaza de armas donde todavía se puede ver la 
sombra de la palmera, de nuestra palmera. Y por 
mucho que pase por delante de ella, nunca dejo 
de sentir algo especial. Algo que me recuerda 
a compañeros perdidos, a grandes gestas, a go- 
rras que vuelan 
llenas de ilusión 


es a CCT: Combat Control Team 


fuerzos, a ora- “UF: Special Operation Forces 
ciones a la Vir- CAS: Close Air Suport 
gen de Loreto... — FP: Force Protection 


CUADRO DE SIGLAS 


muchos recuer-  EZAPAC: Escuadrón de Zapadores Paracaidistas 


dos. /5 años a la 
sombra de Una 
palmera... * 


EMP: Escuela Militar de Paracaidismo 
ITS: Integrated Training System 
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Alumnos extranjeros en la Academia General del Aire 


|: proyección internacional de la Academia General del Aire comenzó poco tiempo después de su creación con la firma de diversos 
acuerdos para la realización de intercambios tanto en el ámbito académico como en el deportivo o cultural. 

Los viajes de fin de curso también han sido, a lo largo de los años, una herramienta más de la política de Estado, pues han ayudado 
a establecer lazos con otros países, o a fortalecer los que así convenía. 

En el ámbito puramente académico, diversos memorandos de entendimiento, convenios, y acuerdos técnicos de colaboración, han 
permitido el intercambio de profesores y alumnos con otras academias y fuerzas aéreas extranjeras. 

Por ese motivo, en la Academia General del Aire imparten o han impartido docencia, tanto en aula como en vuelo, profesores mili- 
tares de Alemania, Argentina, Chile, EE.UU., Irlanda e Italia, mientras que profesores de San Javier hacen lo propio en la Academia de 
la Fuerza Aérea de Chile, en la Academia de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos, en la Escuela del Aire de Francia y en la Academia 
de la Aeronáutica Militar de Italia. 

En lo referente a los alumnos, siempre ha sido mayor el número de los que han venido a San Javier que el de los cadetes espa- 
ñoles que han estudiado fuera. Estos últimos lo han hecho únicamente en Francia y en Estados Unidos y, salvo el único caso de un 
alumno español que cursó toda su carrera en Colorado Springs, el resto se ha limitado a una duración nunca superior a un curso 
académico. 

De la misma forma, han enviado sus ca- 
detes a estudiar a San Javier los siguientes 
países: 

Bolivia. Únicamente comisionó a un 
alumno, durante el curso académico 1951 
— 52. El cadete Gonzalo Ascarrunz Alarcón 
fue inscrito en el libro de filiaciones con el 
número 1189, y a la finalización de sus es- 
tudios recibió el título de piloto honorario de 
la aviación militar española. Fue el primer 
alumno extranjero en la Academia General 
del Aire. 

Costa Rica. Solamente envió un 
alumno, en 1974. 

Ecuador. Han cursado estudios en 
la Academia General del Aire 19 alumnos 
ecuatorianos, todos pertenecientes a la 
Fuerza Aérea, a lo largo de seis cursos: dos 
en 19705, cuatro en 1976, cuatro en 1977, 

Despedida de alumnos de intercambio dos en 1978, cuatro en 1982 y tres en 
1982. Todos usaron el uniforme de su país. 

Estados Unidos de América. Entre 2001, fecha de inicio del intercambio hasta el día de hoy, la Fuerza Aérea estadouni- 
dense ha enviado un total de 59 alumnos, a razón de cuatro por curso, excepto en 2001, que envió dos, en 2010, que solo vinieron 
tres, 2011 y 2012, que no hubo intercambio y 2016 cuando enviaron a 6 alumnos. Su periodo de estancia en la Academia General 
del Aire es muy corto, de aproximadamente un trimestre académico, que suele ser el primero del curso, durante el cual visten el uni- 
forme de su país. Para este intercambio existe reciprocidad con España y, por lo tanto, durante el mismo periodo alumnos españoles 
estudian en Colorado Springs. 

Francia. Desde 2005 hasta la fecha han cursado estudios en la Academia General del Aire un total de 42 alumnos del Ejército 
del Aire francés, también a razón de cuatro por curso, excepto en 2005, que fueron dos, en 2006, tres, y en 2012 y 2014, años en los 
que no fue enviado ninguno. Es un intercambio de características muy similares al que se lleva a cabo con los EE.UU., y al igual que 
ocurre con los alumnos norteamericanos, el periodo de estancia de los franceses es de un trimestre académico, durante el cual visten 
el uniforme de su país. Como también existe reciprocidad, alumnos españoles estudian en L'École de l'Air de Salon-de-Provence, en 
Francia, en el mismo periodo. 

Guatemala. Hace tiempo envió a seis alumnos: cuatro en 1976, dos de la Fuerza Aérea y dos de Infantería, y dos en 1978, am- 
bos de la Fuerza Aérea. 

Guinea Ecuatorial. Han cursado estudios un total de nueve alumnos de esta antigua colonia española: tres en 1981, que com- 
pletaron, en dos años, los cursos de vuelo elemental y vuelo básico; uno en 1982, que realizó dos cursos del plan de estudios para la 
escala de Tropas y Servicios, incluyendo el curso de aptitud paracaidista; tres en 1984, de los que dos no llegaron a incorporarse, y 
por tanto no fueron filiados, y el tercero sí ingresó, completando el plan de estudios con la 40.2 promoción, incluyendo los cursos de 
vuelo; uno en 1987, que causó baja a petición propia al mes y medio desde su ingreso; y uno en 1988, que completó el plan de estu- 
dios con la 44.* promoción, incluyendo los cursos de vuelo, y consiguiendo el ascenso a alférez honorario. 

Honduras. La Fuerza Aérea de este país ha enviado ocho alumnos: dos en 1978, tres en 1979 y tres en 1980. 

Marruecos. Un total de 23 alumnos de las Fuerzas Aéreas Reales marroquíes han cursado estudios en la Academia General del 
Aire, si bien siguiendo programaciones de distintos tipos. Doce alumnos se incorporaron en 1956 para cursar un solo año de forma- 
ción militar y aeronáutica, a cuya finalización obtuvieron el título civil de piloto privado, pues se acordó no otorgarles un título militar 
debido a que únicamente recibieron enseñanza elemental de vuelo. Tres alumnos se incorporaron en 1982 para cursar el plan de 
estudios completo de la escala del Aire, con la 38.2 promoción, aunque uno no superó las pruebas de vuelo, causando baja y pasando 
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a la escala de Tropas y Servicios, y otro causó baja en el centro tras repetir primer curso. Dos alumnos más vinieron en 1983, com- 
pletando uno de ellos el plan de estudios con la 39.2 promoción, y causando baja el otro, que regresó a su país en 1984. Solo uno fue 
enviado en 1984, que completó el plan de estudios para la escala de Tropas y Servicios con la 40.2 promoción. Dos alumnos se incor- 
poraron en 1985, completando uno de ellos el plan de estudios con la 41.* promoción, y causando baja el otro por no superar dicho 
plan. Por último, otros dos vinieron en 1986, a los que ocurrió igual que a los del curso anterior, uno superó el plan de estudios con la 
42* promoción y otro no lo consiguió, por lo que causó baja. Todos usaron uniforme español mientras fueron alumnos de la Academia 
General del Aire. 

Mauritania. Como parte de los acuerdos que este país africano estableció con España en el marco de la cooperación en el con- 
trol de la inmigración ilegal, dos alumnos mauritanos iniciaron sus estudios en la Academia General del Aire en 2008. No consiguieron 
superar las pruebas en vuelo, y ambos causaron baja antes de completar el primer curso académico. 

Tailandia. Como parte de las compensaciones acordadas con este país asiático derivadas de la venta de material militar, un total 
de nueve alumnos de su fuerza aérea han realizado su carrera completa en la Academia General del Aire, y en la actualidad cursa 
estudios un cadete tailandés siguiendo idénticos planes de estudios que los establecidos para las correspondientes promociones del 
cuerpo General. Se incorporan con una frecuencia bienal, y todos han usado uniforme español. 

Uruguay. Envió un solo alumno en 1986. 














Intercambio deportivo 


Los alumnos extranjeros relacionados no han sido los únicos en la Academia General del Aire, pues otros muchos han pasado por 
San Javier en cortas estancias siguiendo los cursos programados en el marco del programa EUAFA (son las siglas en inglés de la 
Asociación de Academias de las Fuerzas Aéreas de Europa. Fue fundada en 1993, nació con el doble objetivo de compartir informa- 
ción relativa a la formación de los futuros oficiales y realizar intercambios de tipo académico, cultural y militar entre los profesores y 
alumnos de los países miembros, que en la actualidad son 21), o bien con ocasión de intercambios deportivos bilaterales o viajes de 
estudios. 

Los alumnos extranjeros que, en virtud del acuerdo co- 
rrespondiente con su país de origen, usaron el uniforme 
español durante su estancia en la Academia General del 
Aire, causaron múltiples anécdotas en sus relaciones con la 
población civil. Por ejemplo, muchos vecinos de Santiago de 
la Ribera, conocedores de la dificultad que entrañaban las 
oposiciones de ingreso en la Academia, no se explicaban 
cómo habían podido conseguirlo aquellos muchachos que 
hablaban español con tanta dificultad. e 


Resumen extraído del libro La Aviación y el Mar Menor 





Alumno tailandés en la lectura del Quijote 
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El Centro Universitario de la 
Defensa de San Javier 


NICOLÁS MADRID GARCÍA 
Director del CUD 


Edificio administrativo del CUD en la Academia General del Aire 
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| Centro Universitario de la Defensa de 
San Javier (CUD-AGA) se constituye en 
base a lo establecido en la Ley 39/2007 
de la carrera militar en lo referido al nuevo 
modelo de formación de los oficiales de la 
Fuerzas Armadas. En ella se señala que «La 
formación de los oficiales de los Cuerpos Ge- 
nerales y de Infantería de Marina comprende 
por una parte la formación militar general y 
específica y por otra, la correspondiente a un 
título de grado universitario del sistema educa- 
tivo general». 

La enseñanza de formación sigue impartién- 
dose en las academias, que son las respon- 
sables de la enseñanza de formación militar 
general y específica y de la formación técnica 
como siempre lo han sido, añadiendo esta ley, 
como un plus más de formación y capacita- 
ción, perfectamente integrada en el sistema 
educativo general, la formación universitaria 
del título de grado que recae en el Sistema 
de Centros Universitarios de la Defensa, cuya 
titularidad corresponde al Ministerio de Defen- 
sa y se ejerce a través de la Subsecretaría de 
Defensa. Estos centros se adscriben a universi- 
dades públicas y se ubican en cada una de las 
academias. 

Siguiendo las pautas marcadas, el proceso 
de creación del CUD ubicado en la Academia 
General del Aire se lleva a cabo mediante el 











Real Decreto 1723/2008, de 24 de octubre, 
por el que se crea el Sistema de Centros Uni- 
versitarios de la Defensa y el posterior Con- 
venio de Adscripción entre el Ministerio de 
Defensa y la Universidad Politécnica de Carta- 
sena (UPCT) publicado en el BOD n.? 25, de 
8 febrero de 2010, que le confiere su carácter 
universitario. En dicho convenio se determina 
que el título de grado universitario que se im- 
partirá en el CUD de San Javier es el de Inge- 
niería en Organización Industrial. 





Nuevas infraestructuras docentes. Laboratorio de Tecnología Eléctrica 
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La memoria de verificación del título apro- 
bado por la Universidad Politécnica de Carta- 
gena recibió el informe favorable de la Agen- 
cia Nacional de Evaluación de la Calidad y 
Acreditación (ANECA) en diciembre de 2009, 
obteniendo la acreditación una vez implanta- 
do en diciembre de 2015. Este título de grado, 
además de las asignaturas propias de una inge- 
niería en organización industrial, contiene ma- 
terias científico-tecnológicas relacionadas con 
las especialidades fundamentales de vuelo, de- 
fensa y control aéreo y otras complementarias 
en el ámbito del derecho, la psicología y los 
idiomas, conforme a las necesidades específi- 
cas de una fuerza aérea moderna. 

El centro se constituye como un ente de de- 
recho público con personalidad jurídica pro- 
pia al amparo de la disposición adicional dé- 
cima de la Ley 6/1997 de Organización y Fun- 
cionamiento de la Administración General del 
Estado, disponiendo de autonomía económica 
y presupuesto propio. 


La misión principal del CUD de San Javier 
es proporcionar formación universitaria de ca- 
lidad a los oficiales del cuerpo General del 
Ejército del Aire, manteniendo la exigencia de 
una excelente formación militar, y asegurando 
el respeto de los valores propios de la forma- 
ción militar. Para cumplir la misión encomen- 
dada, el centro se ha marcado tres objetivos 
fundamentales: (i) aportar conocimientos téc- 
nico-científicos en el entorno de la logística y 
la ingeniería en organización industrial; (ii) ex- 
tremar la formación en los sólidos valores pro- 
pios que definen el comportamiento militar; 
(111) estimular el interés de los futuros oficiales 
del Ejército del Aire en la investigación cien- 
tífica en campos de interés para las Fuerzas 
Armadas en general y para el Ejército del Aire 
en particular, así como en el amplio campo de 
las tecnologías de doble uso. 

La actividad académica del CUD-AGA se ini- 
cia en el curso 2010-2011 con el primer curso 
del título de grado universitario en Ingeniería en 


E” 


a 
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Organización Industrial, al que se incorporan 
los alumnos de nuevo ingreso encuadrados co- 
mo cadetes de la LXVI promoción del Ejército 
del Aire. Para ello, fue necesario desarrollar una 
actividad frenética entre los meses de abril y 
septiembre de 2010 por parte del Equipo de 
Dirección del CUD, que comenzó su labor 
ubicado en un par de camaretas en uno de 
los edificios de alumnos. Una vez finalizadas 
las obras del edificio administrativo, fue inau- 
gurado por el secretario de Estado de Defensa 
en el mes de septiembre de ese mismo año. 

Fueron momentos difíciles debido a que 
el centro no contaba con ninguna fuente de 
financiación ni medios y quedaba mucho tra- 
bajo por hacer, aunque cabe señalar que se 
contó con la inestimable colaboración y el 
necesario apoyo de la Universidad Politécni- 
ca de Cartagena y de la Academia General 
del Aire. 

Durante los dos cursos siguientes se redo- 
blaron los esfuerzos y gracias a unas ade- 


cuadas consignaciones presupuestarias, pro- 
cedentes de transferencias del Ministerio de 
Defensa, se logró disponer de unas infraes- 
tructuras docentes de calidad, con la cons- 
trucción de dos nuevos edificios de labora- 
torios y seminarios dotados con un moderno 
material docente. 

La implantación del título de grado en el 
CUD se desarrolló siguiendo un criterio ge- 
neral consistente en abordar de manera pro- 
gramada la incorporación de recursos huma- 
nos tanto de personal docente e investigador 
(PDI) como de personal de administración y 
servicios (PAS), así como la adquisición de 
recursos materiales conforme surgían las ne- 
cesidades, en consonancia con el ritmo de 
crecimiento del propio centro en relación a la 
implantación de nuevos cursos. 

Tanto el proceso de implantación como el 
desarrollo del modelo seguido hasta ahora, 
y que ha de seguir en adelante si así se es- 
tima oportuno, ha consistido en un camino 
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de continuo encuentro de sinergias entre el 
Ejército del Aire y el Centro Universitario de 
la Defensa dirigido a un objetivo común que 
tiene como nexo la formación integral de los 
futuros oficiales de nuestro Ejército del Aire. 

Desde el CUD esta misión se ha empren- 
dido reconociendo que se trata de un pro- 
ceso en el que el factor trascendental es el 
de «sumar», aportar un valor añadido a la 
formación integral, de carácter universitario, 
conservando la tradicional y siempre exitosa 
formación militar impartida en esta academia 
y favoreciendo los muy sólidos y tradiciona- 
les valores propios del entorno militar. 

Por otra parte, se debe hacer una mención 
especial tanto al PDI, profesores que en muy 
poco tiempo han conseguido unos niveles de 
acreditación muy significativos y que están 
perfectamente integrados en la vida castrense, 
como al PAS que, aun siendo escaso para la 
multitud de tareas que el Centro demanda, de- 
muestra día a día su compromiso con el mismo. 

En el curso 2017-2018, en el que se celebra 
el 75.2 Aniversario de la Academia General 
del Aire, finalizan sus estudios los componen- 
tes de la cuarta promoción del nuevo modelo 
de formación, esto es, la LXIX promoción del 
Ejército del Aire, siguiendo los pasos de las 
tres promociones de egresados anteriores, 
suponiendo un total de 185 nuevos tenientes. 
Los resultados académicos obtenidos pueden 
considerarse muy satisfactorios y equivalentes 
a los del sistema anterior, lo que queda acre- 
ditado por los elevados porcentajes alcanza- 
dos en las tasas de rendimiento, de éxito y 
de egresados, todas por encima del 90%, y 
por el reducido valor de la tasa de abandono, 
inferior al 5%. 


Aunque somos un centro joven, podemos 
considerar que el sistema está muy consoli- 
dado: cuenta con unas infraestructuras ade- 
cuadas y suficientes para impartir el título de 
grado; es capaz de ofertar títulos de postgra- 
do, como lo demuestra el máster universitario 
en Técnicas de Ayuda a la Decisión que se 
ha convertido este año en un título oficial de 
la UPCT; se han desarrollado un elevado nú- 
mero de líneas de investigación, proyectos de 
investigación y publicaciones científicas, y se 
ha alcanzado la excelencia en los resultados 
académicos y un sincronizado funcionamien- 
to del mismo, gracias a la excelente coordi- 
nación con la Academia General del Aire. 

En nuestra opinión la labor desarrollada en 
estos años por el CUD ha contribuido, según 
lo planeado, a la formación integral de los ofi- 
ciales del Ejército del Aire, incorporando unos 
estudios universitarios de calidad que propor- 
cionan competencias y capacidades que, sin 
lugar a dudas, les serán de gran utilidad a los 
futuros tenientes en el desarrollo de su activi- 
dad profesional a lo largo de su carrera militar. 

El actual Equipo de Dirección del CUD y 
todo su personal mantiene el firme compro- 
miso de contribuir a la excelencia en la for- 
mación de los futuros oficiales y la vocación 
de servicio al Ministerio de Defensa y, en 
particular, a nuestro Ejército del Aire. Para 
todos nosotros, y debe mencionarse aquí la 
extraordinaria labor que realizó nuestro pri- 
mer director Joaquín Roca Dorda, ha sido y 
continúa siendo un honor y un privilegio po- 
der participar en este proyecto y nos sentimos 
orgullosos de celebrar junto con el Ejército 
del Aire el 75. Aniversario de la Academia 
General del Aire. + 


Personal del 
CUD de San 
Javier 


= US E e A E 


5 
Ñ pr, E il e! y 





A 








88 REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2018 


Una academia de cine 


n diversas ocasiones a lo largo de su existencia, la Academia General del Aire, tanto en la Base de San Javier como en las ins- 
talaciones de Los Alcázares, se ha convertido en escenario para el rodaje de diversas películas, cortometrajes, documentales, 
reportajes o programas de televisión. 
De estos últimos ha habido desde retransmisiones de actos en directo o cobertura de noticias hasta un popular concurso de cocina. 
De todos estos formatos, el más relevante por su perdurabilidad en el tiempo, es el largometraje, de los que hasta la fecha se han 
rodado cinco en las instalaciones militares: 
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Alas de a (1 949) No le busques tres pies... (1968) Alas rotas (2002) 


Los tres primeros títulos son películas españolas, y son los únicos que identifican a la base de San Javier como escenario de desa- 
rrollo de la trama. Green Zone es una producción norteamericana, y Venganza lll está realizada en Francia, y si bien fueron rodadas en 
Los Alcázares, San Javier y otras localidades cercanas, ello se hizo simulando ubicaciones distintas, Bagdad (Irak) en el primer caso, y 
Santa Mónica, California (Estados Unidos), en el segundo. 


EL AYTO DE CALAS 
" 1 . 


MATT DAMON 


VENGANZA 
111 





Green Zone, distrito protegido (2010) Venganza II (2014) 


Resumen extraído del libro La Aviación y el Mar Menor 
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43 Grupo de FF.AA. 


Contra el fueg O sin fronteras 


FRANCISCO PATIÑO PATIÑO 
Comandante del Ejército del Aire 


CUANDO USTEDES ESTÉN LEYENDO ESTAS LÍNEAS, EL 43 GRUPO DE FEAA. YA HABRÁ MUDADO SU PIEL TRAS LA CAMPAÑA DE LUCHA 
CONTRA INCENDIOS FORESTALES (LCIF) 2017. Su FINAL SUPONE EL COMPLETAR UNA VEZ MÁS EL CICLO DE ACTIVIDAD INTRÍNSECO 
A ESTA UNIDAD. MAS ESTE NO TIENE PAUSAS Y A ESTAS ALTURAS, EN NUESTRA RENOVADA PIEL, YA SERÁN PERCEPTIBLES LAS PRIMERAS 


MUESCAS SUFRIDAS EN EL CAMINO HACIA LA CAMPAÑA LCIF 2018, QUE SUPONE LA ETAPA FINAL DE ESE CICLO, PERO NO ES, 
EN NINGÚN CASO, EL FIN ÚNICO DE NUESTRO TRABAJO. 


n esta nueva oportunidad que 

nos brinda la Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica de 
mostrar cómo trabaja el 43 Grupo de 
FF.AA., repasaremos la actividad rea- 
lizada por la unidad a lo largo del ciclo 
antes mencionado y que transcurrió 
desde el 16 de octubre de 2016 hasta 
el final de la campaña de lucha contra 
incendios forestales (LCIF) 2017, en 
esta ocasión, el 31 de octubre de 2017. 
Para aquellos que nos conozcan 
menos, hay que señalar que nuestra 
unidad tiene asignados dos roles. El 
primario es el, por todos conocido, de 
extinción de incendios forestales. El 
secundario, menos publicitado, es el 
de estar encuadrada dentro de la fuerza 
prevista con cometido SAR en tareas 
de búsqueda y salvamento. Este se- 
gundo rol tiene un impacto variable en 
el desarrollo del trabajo de la unidad 
en función de las necesidades puntua- 
les de cobertura SAR cuando esta no 





CL-215T cargando en el puerto de Las Palmas de Gran Canaria. Mayo 2017 


(Imagen: brigada Manuel Acosta) 


puede ser asumida por aquellas uni- 
dades que tienen este cometido como 
rol principal. En el momento en que 
se nos activa para ello, se añade una 
tripulación de alarma SAR desde nues- 
tras instalaciones en la base aérea de 
Torrejón. 

En cuanto a nuestro rol primario, la 
campaña de LCIF otorga al 43 Grupo 


Un veterano sin rival 
Francisco Patiño PATIÑO 
Comandante del Ejército del Aire 


visibilidad ante el público en general 
con el despliegue de personal y medios 
a distintos puntos del territorio nacio- 
nal, los cuales permanecen en situa- 
ción de alta disponibilidad, conforme a 
lo acordado con el Ministerio de Agri- 
cultura y Pesca, Alimentación y Medio 
Ambiente (MAPAMA). Sin embargo, 
el cierre de campaña en el mes de oc- 


| 23 de octubre de 1967 surcaba los cielos, por primera vez en la historia, un Canadair CL-215. Este magnífico avión anfibio cumple en este 2017 su 


medio siglo de vida. 


Sin embargo, no sería hasta el 8 de febrero de 1971 cuando llegaron las dos primeras unidades a la base aérea de Getafe (adquiridas por el Ministerio de 
Agricultura un año antes) para prestar sus servicios en el Ejército del Aire. 
El Canadair CL-215 fue elegido porque era el avión que mejor se adaptaba a las condiciones de los embalses, ríos y costas existentes a lo largo y ancho de 
la geografía española. Existen medios aéreos con mayor capacidad de carga de agua o que operan a velocidades más altas, pero no resisten la comparativa 
con nuestro avión a la hora de trabajar en la mayoría de zonas de carga disponibles en nuestro país. 
Si ya eran muchas sus fortalezas, el avión se ha actualizado a lo largo de su vida operativa, pasando de los motores de pistón que los movían en sus orí- 
genes, a los actuales turbohélices CL-215T, que obligaron a cambios en la estructura del avión debido a su potencia, pero que aportaron más fiabilidad en la 


operación. 


El CL-415 ha supuesto su última evolución hasta el momento, con una aviónica y sistemas de lanzamiento mejorados que ofrecen mayores alternativas a 
la operación del avión, que sigue así consolidando su posición como punta de lanza de los medios aéreos en la lucha contra incendios forestales en España. e 
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tubre no significa que nuestra misión 
termine hasta el inicio de la siguiente. 

La extinción de incendios es una 
misión permanente del 43 Grupo de 
FF.AA. Ello se materializa en el hecho 
de que diariamente están activadas dos 
tripulaciones de alarma en Torrejón, 
de orto a ocaso, listas para despegar 
de forma inmediata hacia donde sea 
necesaria su actuación. Además, con- 
fluye el hecho de que tras el verano, 
las comunidades autónomas van des- 
activando gradualmente sus medios de 
extinción contratados, de modo que los 
Canadair del Ejército del Aire pasan 
a ser los únicos medios aéreos de alta 
capacidad disponibles para extinción 
de incendios. Sirva como ejemplo pa- 
ra ilustrar la situación que en los me- 
ses de octubre y noviembre de 2016 
se realizaron un total de 13 salidas de 
extinción e incluso el 31 de diciembre 
de ese año nuestros aviones estaban 
trabajando en Porto (Zamora). 

Cabe señalar también que las condi- 
ciones meteorológicas en los últimos 
años, con periodos de temperaturas 
inusualmente altas y un descenso en 
la media de precipitaciones anuales, 
incrementan las posibilidades de que 
se generen incendios en cualquier épo- 
ca del año. Es por ello que la unidad 
no se conforma únicamente con cubrir 
las dos alarmas asignadas, sino que se 
esfuerza en mantener la mayor opera- 
tividad posible en todo momento. Este 
enfoque de nuestra responsabilidad nos 
permite aportar un mayor número de 
medios en caso de necesidad, como su- 
cedió en abril de este año cuando repe- 
tidas olas de calor favorecieron múlti- 
ples incendios simultáneos para los que 
se llegaron a activar en un mismo día 
seis aviones O, posteriormente, mante- 
ner un destacamento en el aeródromo 
militar de Santiago durante varios días. 

Retomando el objetivo de este artí- 
culo, ya se ha comentado que la cam- 
paña de LCIF no es el fin único de la 
unidad, pero sin duda es la referencia 
a partir de la cual se organiza nuestra 
actividad. La labor diaria de las apro- 
ximadamente 160 personas que for- 
man parte del 43 Grupo de FF.AA. va 
encaminada a estar preparados para 
actuar a lo largo de todo el año, sien- 
do la campaña de LCIF un extenso y 
exhaustivo examen final que pone a 
prueba nuestras capacidades. 





Vista de un incendio en Sevilla. Septiembre 2017. (Imagen: teniente Fernando Adrados) 


Con la intención de mostrar el pla- 
neamiento de una campaña contrain- 
cendios, iremos describiendo las prin- 
cipales actividades que constituyen el 
proceso continuado de preparación, 
enmarcadas en tramos temporales, 
hasta llegar a la temporada estival. 
Una vez en ella, el entrenamiento se 
reduce al mínimo indispensable por- 
que es el periodo principal de ejecu- 
ción de las operaciones. 


SEGUNDA QUINCENA DE 
OCTUBRE: TIEMPO PARA LA 
REFLEXIÓN 


El 16 de octubre era el primer día tras 
la campaña LCIF 2016. Los últimos 
dos aviones desplegados en Salamanca 
estaban de vuelta en nuestra platafor- 
ma y el material regresando por carre- 
tera a nuestra unidad. El otro destaca- 
mento que también había finalizado su 
participación en la campaña el día an- 
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terior era el de Torrejón, formado por 
otros dos aviones. Pero en este caso se 
trataba de un cierre nominal. En rea- 
lidad, lo que ocurría es que estos dos 
aviones de alarma se desprendían de 
su «cartel» LCIF 2016 y continuaban 
en ese mismo estatus diariamente de 
orto a ocaso, ahora como consecuencia 
de nuestra misión permanente: la ex- 
tinción de incendios. 

Un acontecimiento significativo tu- 
vo lugar el 19 de octubre, ya que se ce- 
lebró el acto de relevo de mando de la 
unidad, pasando a asumirlo el coronel 
Juan Carlos Clerencia Sierra, tras f1- 
nalizar su mandato el Coronel Antonio 
Alvaro González. Como siempre su- 
cede en estos casos, el jefe de unidad 
entrante marca las líneas de acción a 
seguir, en esta ocasión con la ventaja 
de que ya había estado destinado con 
anterioridad en el 43 Grupo y contaba 
con el conocimiento profundo de su 
Id1OSINCIAsla. 
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La primera tarea encomendada fue la 
recopilación de lecciones identificadas 
de la campaña LCIF 2016 en todos los 
ámbitos: operaciones, material, admi- 
nistración, personal... Con todo lo acon- 
tecido a lo largo de un intenso verano 
todavía fresco en la memoria y a pesar 
del cansancio acumulado, era para los 
miembros del 43 Grupo tiempo de po- 
ner nuevas energías en la regeneración 
necesaria de cara al comienzo del nuevo 
ciclo que nos llevaría a la ejecución de la 
campaña LCIF 2017. 

Se trata de una fase crucial, puesto 
que nos otorga la herramienta que nos 
permitirá ser más eficaces y eficientes 
en nuestra misión en el futuro. Las lec- 
ciones identificadas, una vez analizadas, 
estudiadas y definidas las acciones que 
las transforman en lecciones aprendidas, 
posibilitan la consolidación de nuestros 
puntos fuertes y el introducir los cam- 
bios necesarios para corregir nuestras 
debilidades. 

Las lecciones aprendidas tienen dos 
vertientes: una de puertas afuera de la 
unidad y otra interna. La primera se plas- 
ma en los distintos informes de campaña 
que se remiten al Mando Aéreo Gene- 
ral (MAGEN) y a la Unidad Militar de 
Emergencias (UME), como nuestros 
mandos orgánico y operativo, respec- 
tivamente!. En estos informes, enfoca- 
dos para cada mando conforme a su área 
de responsabilidad, se refleja el trabajo 
llevado a cabo durante la campaña y se 
realizan las propuestas de mejora cuya 
implementación se escapan al ámbito 
propio de capacidad de la unidad. 

La otra vertiente de estas lecciones 
aprendidas es la interna. De las conclu- 
siones obtenidas se derivan órdenes para 
los distintos escuadrones de la unidad 
que comienzan a trabajar para su apli- 
cación. Se modifican los procedimien- 
tos existentes y se sustituyen por otros 
nuevos aquellos que no se han mostrado 
eficaces. 





LAI objeto de desarrollar las misiones encomen- 
dadas el 43 Grupo se constituye como Grupo de 
Fuerzas Aéreas, con dependencia orgánica del 
GJMAGEN, operativa del GEJUME según lo 
dispuesto en la disposición adicional sexta de 
la Orden DEF/166/2015 de 21 de enero por la 
que se desarrolla la organización básica de las 
Fuerzas Armadas y dependiente del GJIMACOM 
según lo dispuesto en la Instrucción 1/16, de 7 
de enero del JEMA a los efectos de ser instruida, 
adiestrada y evaluada, así como para mantener 
su disponibilidad y estado de alistamiento re- 
queridos. 
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Bahía de Pollensa. Maniobras de entrada en el puerto del aeródromo militar de Pollensa 
(Imagen: Nacho López) 


En cuanto a la actividad en los distin- 
tos escuadrones en esa quincena, eran 
los de Operaciones e Instrucción quie- 
nes compartían el timón en ese momen- 
to. El Escuadrón de Instrucción, proce- 
día a evaluar si la formación recibida 
por los tripulantes había servido para 
lograr las capacidades esperadas. Con 
las conclusiones obtenidas se fijaron las 
modificaciones necesarias en los distin- 
tos planes de instrucción (PD) y adiestra- 
miento básico (PAB). 

Asimismo, Instrucción determinó qué 
pilotos debían cambiar de nivel y con 
esa decisión se configuró el calendario 
de teóricas, simulador de vuelo y vuelos 
a realizar para instruir a los pilotos, di- 
ferenciando los de alta experiencia, baja 
y los recién llegados a la unidad. 

En ese momento se tenía que comen- 
zar la instrucción de seis nuevos tenien- 
tes que habían salido de la Academia 
General del Aire ese verano. Por prime- 
ra vez se iba a entrelazar la enseñanza 
de los dos sistemas de armas existentes: 


el CL-215T, que sería la base sobre la 
que se desarrollarían los planes de ins- 
trucción, y el CL-415, en el que se tra- 
bajaría mostrando las diferencias con el 
CL-215T. Posteriormente y hasta el 1n1- 
cio de la campaña LCIF 2017, llegaron 
tres tenientes más y dos capitanes, estos 
últimos que regresaban, cual hijo pródi- 
go, tras un periodo lejos del 43 Grupo. 
El Escuadrón de Operaciones com- 
probó que todavía existía suficiente 
disponibilidad de horas de vuelo hasta 
finales de año para realizar la instruc- 
ción requerida. El contar con un nú- 
mero adecuado de horas a esas alturas 
es siempre una consecuencia de lo in- 
tensa que haya sido la campaña (a más 
misiones reales, menos disponibilidad 
de horas para instrucción y viceversa) 
y en esta ocasión se dieron las circuns- 
tancias adecuadas para que fuera así. 
En octubre nuestros medios aéreos 
participaron en actos institucionales 
importantes, como el Día de la Fiesta 
Nacional o la Patrona de la UME. 
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Mtra LES 


Desplegando las alas en el 43 Grupo 
FRANCISCO JAVIER (GIMENO BENITO-SENDÍN 
GonzaLo Martínez PINAZO 
Tenientes del Ejército del Aire 


N uestra llegada al 43 Grupo de FF.AA. no fue la misma que la del resto de nuestros compañeros de la LXVIl Promoción, ya que nos tocó incorporar- 
nos una vez finalizado el curso de reconversión a piloto de transporte. Fue una situación algo extraña, ya que nuestra especialidad al egresar de la 
Academia General del Aire era la de piloto de helicópteros. Pero a mediados de marzo, durante la realización de dicho curso en Salamanca, nos dieron 
la noticia de que seríamos destinados a los «apagafuegos», y que ya nos estaban esperando para estar listos cuanto antes ante la inminente campaña 
de verano. De hecho, antes de finalizar el curso ya teníamos asignados los destacamentos en los que participaríamos durante la campaña 2017. Por 
eso, al incorporarnos a la unidad, nuestro proceso de instrucción y adaptación tuvo que ser algo más apresurado de lo habitual. 

Nos presentamos en el 43 Grupo el 18 de abril con mucha ilusión porque se trata, sin duda, de una de las unidades más operativas del Ejército del 
Aire. Sabíamos que al fin, después de cinco años de academia, íbamos a sentirnos realizados al poder llevar a cabo una labor de servicio tan necesaria 
y satisfactoria como es la lucha contra los incendios forestales. 

La acogida fue excelente. Desde el primer minuto los compañeros nos trataron como uno más de la unidad, y es que el buen ambiente y el compa- 
ñerismo que se vivía era diferente al de cualquier otro sitio. Más tarde nos daríamos cuenta de que la campaña de verano, el tipo de vuelo y las misio- 
nes que se realizan unen mucho a la gente y hace que todos, tanto pilotos como mecánicos y personal de tierra, seamos una verdadera piña. 

Al segundo día de nuestra incorporación ya comenzamos el curso teórico del avión, que apenas duró dos semanas y finalizó con el examen del propio 
avión, así como sus emergencias y limitaciones. Una vez acabada esta fase teórica, empezamos a volar indistintamente en las dos aeronaves con las 
que cuenta el 43 Grupo: el Canadair CL-2151 y el CL-415. Hacía falta completar un total de 23 vuelos de instrucción para llegar a LCR (limit combat 
ready), que es el entrenamiento mínimo para poder realizar una misión de extinción. A finales de junio ya estábamos listos para la campaña de verano. 

Ya con la campaña en marcha y todos los compañeros y aviones repartidos por los diferentes destacamentos, nos unimos nosotros como parte de 
las tripulaciones que entran a diario de alarma para participar en la lucha contra incendios durante el verano. La primera misión real llegó pronto, ya que 
apenas era el segundo día de alarma cuando sonó el teléfono del MAPAMA. Se había declarado un incendio forestal en Valencia y solicitaban la actua- 
ción de tres de nuestros aviones. 

El ritmo hasta que despegamos fue frenético. Recibimos los datos del incendio, recogimos el equipo personal y nos subimos al avión. Esto ya era la 
acción, y poco tenía que ver con el ritmo llevado durante nuestra etapa de instrucción. La realización de los procedimientos y la coordinación con la torre 
precisaban ser rápidos y claros, sin margen para dudas. Fueron nueve horas de duro trabajo, durante las que las condiciones variaron continuamente, 
con nuevos inputs que requerían estar continuamente concentrados. A pesar de no ser un incendio extremadamente agresivo, nos sirvió como buena 
presentación de lo que nos íbamos a encontrar a lo largo del resto del verano. 

Por suerte, el mes de julio fue bastante tranquilo en los destacamentos en los que participamos. Pero llegó agosto y la cosa cambió. A los destaca- 
mentos de Santiago de Compostela y Salamanca les precedía la fama de que allí se trabajaba de verdad. Y no les faltaba razón, ya que durante todo el 
mes de agosto entramos de alarma 16 días y salimos a incendios prácticamente todos ellos. También tuvimos la ocasión de participar en los grandes 
incendios de Portugal, aportando nuestro grano de arena en colaboración con el resto de medios europeos. 

En el mes de septiembre el ritmo se redujo considerablemente. Parecía que con el incendio del día 26 en Ávila bamos a dar por finalizada nuestra 
primera campaña de verano en el 43 Grupo. Pero Galicia todavía no había dicho su última palabra. 

Debido a las condiciones climáticas previstas para octubre, el MAPAMA solicitó prolongar el posicionamiento de los aviones en Santiago y en Sala- 
manca. La decisión no pudo ser más acertada, ya que desde el día 6 salíamos a incendio todos los días, las 9 horas reglamentarias. Mención especial 
se merece el 15 de octubre, en el que se declararon más de 200 incendios forestales en la comunidad de Galicia. Esos días, todos los aviones que la 
unidad tenía de alarma se desplazaron a esta comunidad para intentar ayudar en la triste situación por la que estaba pasando. Realizamos cargas en la 
bahía de Bayona, en la ría de Vigo y en el río Miño, y conseguimos realizar un total de 218 descargas de agua durante 48 horas de vuelo, sumando 15 
misiones de extinción. Sin lugar a duda el día 15 fue el que más nos impactó de toda la campaña, con frentes de llama interminables y una altura de 
las mismas de hasta 20 metros. Las columnas de humo de los distintos incendios se entrelazaban formando una densa niebla que se alargaba hasta la 
provincia de León. Ese día pudimos observar verdaderamente la virulencia de los grandes incendios y el respeto que se merecen. 

Sin duda alguna, esta primera campaña será algo difícil de olvidar. Hemos vivido muchos buenos momentos, experiencias y vuelos que guardaremos 
con mucho cariño gracias a todos los compañeros que, como dijimos al principio, nos hicieron sentir uno más desde el primer momento. Ahora sí, des- 
pués de 89 y 100 horas de extinción, respectivamente, con los momentos de tensión y de compañerismo que implican, se han forjado unas relaciones 
entre compañeros de cabina que hasta ahora desconocíamos. Podemos decir que nos sentimos orgullosos de pertenecer a los «Corsarios del 43» y que 
cuando llegue la campaña contra incendios de 2018 estaremos mejor preparados. e 


NOVIEMBRE Y DICIEMBRE: 
TIEMPO DE ACOPIO 


Llegó noviembre y con él, el Escua- 
drón de Material adquirió un mayor 
protagonismo en el planeamiento. Es 
en este momento cuando habitualmen- 
te la Escuadrilla de Abastecimientos 
recupera lo que queda de todo el ma- 
terial proporcionado por el Mando Aé- 
reo Logístico (MALOG) para confor- 
mar el denominado kit de campaña y 


que se había diseminado por los dis- 
tintos destacamentos. El inventariado 
del material y el mantenimiento de un 
adecuado nivel de sostenimiento ha 
sido su preocupación principal durante 
la campaña y debe continuar siéndolo 
también fuera de ella. 

La Sección de Ingeniería y Calidad 
analizaba cuáles habían sido las ave- 
rías más importantes durante la cam- 
paña, bien por darse con más frecuen- 
cia de la esperada o por su impacto 
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en las operaciones. También, en coor- 
dinación con la Maestranza Aérea de 
Albacete (MAESAL), se ajustaba el 
calendario de inspecciones B y C de 
las aeronaves que se han de realizar en 
sus instalaciones, de modo que se ase- 
gurara el disponer de las 13 aeronaves 
de alarma diarias que estarían com- 
prometidas en los momentos de máx1- 
mo esfuerzo operativo de la siguiente 
campaña, LCIF 2017. La labor de la 
MAESAL es inestimable a lo largo del 
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año y, especialmente, cuando durante 
la campaña son capaces de recuperar 
con presteza aquellos aviones que han 
sufrido problemas que, por su entidad, 
no es factible el solventarlos a nivel 
unidad. 

Por parte del Escuadrón de Instruc- 
ción comenzaban las teóricas y las cla- 
ses en el simulador de vuelo para los 
nuevos pilotos. Es un tiempo en el que 
los pilotos instructores están a pleno 
rendimiento, preparando con dedica- 
ción y profesionalidad cada conferen- 
cia y cada vuelo para proporcionar la 
mejor formación posible. 

Se ha de señalar que esta época del 
año es aquella en la que el personal 
de la unidad trata de agotar los días 
de permiso oficial de los que todavía 
disponen. De puertas afuera hay quien 


Avión del 43 Grupo en la plataforma de la BA de Torrejón. (Imagen: brigada Pedro Llandrés) 
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considera que el 43 Grupo, en cierto 
modo, hiberna durante este periodo. 
Nada más lejos de la realidad. Es una 
época en la que la unidad se encuen- 
tra, como el resto del Ejército del Aire, 
inmersa en el cierre del ejercicio y tra- 
bajando en el proceso de planeamiento 
del siguiente año. Todo ello se hace 
con una menor presencia de personal 
en la unidad, por lo que cada sección 
debe realizar una adecuada gestión de 
su gente para seguir cubriendo todas 
las áreas y requerimientos en tiempo. 
No diremos que es un problema, 
puesto que forma parte de nuestra 
idiosincrasia y convivimos con ello. 
Es más, esta situación no se restringe 
únicamente a la última parte del año, 
sino que durante la primavera y hasta 
el mes de mayo la situación es menos 


acusada pero similar, puesto que el 
personal también comienza a gastar 
sus días de permiso oficial de los que 
no podrá disfrutar desde mediados de 
mayo hasta mediados de octubre. De 
no hacerlo así, sería imposible dar el 
merecido descanso a nuestra dotación 
de personal al finalizar las intensas 
campañas 


DE ENERO A ABRIL: TIEMPO 
DE CONSOLIDACION 


Con la llegada del nuevo año, en 
el mes de enero, a nivel Jefatura de 
unidad se dieron las directrices para 
empezar a consolidar las lecciones 
aprendidas en los procedimientos y 
documentación del Grupo de cara a la 
campaña LCIF 2017. 
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Se acometió la revisión de los pro- 
cedimientos operativos de la unidad, 
como normas básicas para el buen 
funcionamiento de la misma. En 
cuanto a la parte operativa, se revisa- 
ron algunas partes del Manual básico 
de operaciones. Por último, se ac- 
tualizaron las fichas de un documen- 
to genuino y único del 43 Grupo de 
Fuerzas Aéreas, el Manual de zonas 
de carga. 

Este manual es una de las joyas del 
Ejército del Aire y merece la pena ser 
mirado con detenimiento. En sus 850 
páginas se recogen los datos de 545 
zonas de carga con gran detalle, re- 
marcando elementos naturales (oro- 
grafía, arcillas de las riberas, zonas 
de turbulencia...), elementos no na- 
turales (líneas eléctricas, antenas de 
comunicación, embarcaderos...), fau- 
na (más común en el área, especies 


amenazadas, control de plagas como 
el mejillón cebra...), la actividad hu- 
mana (zona de parapentes, kite-surf, 
veleros...), protocolos de carga en 
puertos y, obviamente, la información 
aeronáutica necesaria para operar en 
incendio. Cada ficha de zona de carga 
cuenta con un apartado de miscelá- 
nea en el que se incluye información 
complementaria y algunos datos cu- 
riosos, como cuándo se utilizó por 
primera vez dicha zona y quién era el 
comandante de aeronave. 

Año tras año, la Sección de Carto- 
grafía hace una extraordinaria labor 
de actualización de este manual apo- 
yada por las tripulaciones que visi- 
tan los pantanos durante los vuelos 
de instrucción o en misión real y que 
informan de cualquier variación en 
ellos que deba ser incluida en la ficha 
correspondiente. 
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Continuando con las tareas que se 
estaban llevando a cabo, el Escuadrón 
de Instrucción seguía enfocado en la 
ejecución y seguimiento de los distin- 
tos PI y el PAB de la unidad, progra- 
mándose ya las primeras misiones de 
entrenamiento en mar, puesto que la 
carga de agua sobre esta superficie es 
más complicada que sobre un pantano, 
s1 bien es cierto que, en función de la 
orografía, puede implicar una mayor 
complejidad la segunda. 

Durante estos vuelos de instrucción 
en los pantanos habituales, ya comen- 
zaba a oírse un runrún entre las tripu- 
laciones sobre un problema que se nos 
venía encima de cara al verano. Algu- 
nos de los pantanos presentaban unos 
niveles de agua menores a los habi- 
tuales por esas fechas y la prolongada 
ausencia de precipitaciones no invitaba 
a pensar en una mejora de la situación. 

En cuanto a la actividad del Escua- 
drón de Material, en esta época, se 
centraba en tener las aeronaves a pun- 
to para satisfacer las necesidades de 
instrucción. Sin embargo, esta genera- 
ción de horas de vuelo se hacía con la 
vista ya puesta en el inicio de campaña 
en el mes de junio, ajustando conve- 
nientemente el consumo de horas de 
vuelo y las consecuentes revisiones de 
avión. 

Uno de los eventos fundamentales 
de esta parte del año es la reunión de 
la Comisión Paritaria contemplada 
dentro del onvenio entre el Ministerio 
de Defensa y el MAPAMA. De hecho, 
se celebran dos reuniones al año, una 
tras la campaña LCIF para evaluar y 
valorar la tarea realizada y otra cerca 
de la primavera para definir cómo será 
el despliegue para el verano siguiente. 
En 2017 se decidió mantener el mis- 
mo diseño de cobertura que en 2016, 
puesto que se había mostrado eficaz. 

Una vez conocido el lugar y dura- 
ción de los distintos destacamentos 
se produce un momento de inquietud 
entre el personal de la unidad cuando 
se procede a realizar la designación 
del mismo a cada uno de ellos. Ha 
de tenerse en cuenta que quienes han 
de desplegar estarán unos 3 meses de 
media, entre junio y octubre, lejos 
de su lugar de residencia. Este hecho 
tiene importantes consecuencias a n1- 
vel personal para los miembros del 
43 Grupo. 
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Coordinados para actuar 
Francisco PATiño PATIÑO 
Comandante del Ejército del Aire 


no de los aspectos de la operación del 43 Grupo de FF.AA. que es más desconocido para el público en general y motivo de preguntas en muchas de 
las visitas que recibimos, es quién decide y cómo el lanzar nuestros aviones para combatir un incendio forestal. 

El 43 Grupo de FF.AA. es una unidad del Ejército del Aire con dependencia orgánica del Mando Aéreo General (MAGEN) y operativa de la Unidad Mili- 
tar de Emergencias (UME) para las operaciones de emergencia. En cuanto al Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentación y Medio Ambiente (MAPA- 
MA), nuestra situación es la de estar adscritos funcionalmente. Igualmente existe una dependencia del Mando Aéreo de Combate (MACOM) a los efectos 
de ser instruida, adiestrada y evaluada, así como para mantener su disponibilidad y estado de alistamiento requeridos. 

Cuando se origina un incendio forestal, el proceso para la activación de nuestros aviones es el siguiente: 

1. La comunidad autónoma afectada, una vez evaluada la situación, solicita la intervención de los Canadair del Ejército del Aire al MAPAMA. 

2. El MAPAMA evalúa entonces la petición y da su visto bueno para la activación. 

3. En ese momento, el personal de servicio en la oficina del Área de Defensa Contra Incendios Forestales (ACDIF) del MAPAMA prealerta a opera- 
ciones del 43 Grupo en Torrejón. Si estamos desplegados durante la campaña de Lucha Contra Incendios Forestales (LCIF), esta prealerta a nuestras 
tripulaciones también se realiza por parte del técnico del MAPAMA con el que trabajamos durante todo el verano en la base correspondiente. 

4. Simultáneamente, el MAPAMA solicita oficialmente los medios aéreos necesarios al Centro de Operaciones Conjunto (JOG) de la UME. 

5. Tras la evaluación correspondiente, el JOC de la UME contacta con Operaciones del 43 Grupo en Torrejón y ordena la salida de los medios de extin- 


ción al incendio. 


Cabe señalar que, en el caso de cooperaciones internacionales, es DIGENPOL el órgano del Ministerio de Defensa que recibe la petición de medios 
aéreos del 43 Grupo y la transmite a la UME para su evaluación y orden de ejecución. 
Aunque a primera vista pueda parecer un procedimiento con demasiados pasos que pudieran ocasionar una demora en la ejecución de las operacio- 


nes, la realidad es que existe una gran coordinación entre todas las partes que evita cualquier retraso. 


La clara definición de responsabilidades de las distintas entidades participantes en el proceso, junto con una conciencia común de trabajo en equipo, 
permiten la consecución satisfactoria de los objetivos de nuestra misión. e 


Los escuadrones de Operaciones y 
Material organizan la composición de 
los destacamentos para contar en todos 
ellos con un número adecuado de tri- 
pulaciones y personal de tierra. Un pa- 
trón habitual es el contar por avión con 
dos tripulaciones completas, dos me- 
cánicos de tierra (UMA) y un auxiliar 
de pista (AMA). En los destacamentos 
más críticos también se cuenta con un 
mecánico de electrónica (TEL). 


ABRIL: DEL ENTRENAMIENTO 
A LA OPERACION 


Dejando de lado los temas organiza- 
tivos y pasando a las operaciones, abril 
fue un mes que puso a prueba nuestro 
nivel de preparación de cara a la cam- 
paña LCIF 2017. Una serie continuada 
de olas de calor generaron las condicio- 
nes adecuadas para la propagación de 
diversos incendios forestales. 

Entre el 9 y el 17 de abril hubo que 
actuar con dos aviones en distintas loca- 
lidades de la provincia de Cáceres, prin- 
cipalmente en el valle del Jerte. Poste- 
riormente, el foco se trasladó al noroeste 
de la Península, siendo el día 21 el de 
mayor esfuerzo operativo realizado, con 
seis aviones en misión de extinción e in- 
cluso manteniendo por algunos días un 
avión destacado en el aeródromo militar 
de Santiago de Compostela. Como ya se 
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mencionó antes en este artículo, el com- 
promiso diario del 43 Grupo de FF.AA. 
es tener dos tripulaciones de alarma lis- 
tas para actuar, pero la ambición de la 
unidad es mantener el mayor nivel de 
operatividad posible siempre. Única- 
mente desde esa perspectiva se pueden 
afrontar situaciones como la relatada y 
continuar con la instrucción de las nue- 
vas tripulaciones. 





Abril terminaba con un total de ca- 
s1 medio centenar de salidas en mi- 
siones de extinción que consumieron 
161 horas de vuelo. Este inusual vo- 
lumen de incendios en primavera, 
junto con la situación climática ca- 
racterizada por altas temperaturas y 
escasas precipitaciones, nos ponía 
en alerta ante lo que podría llegar en 
verano. 





Formación durante el desfile del DIFAS 2017 en Guadalajara 
(Imagen: brigada Manuel Acosta) 
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MAYO: ÚLTIMAS 
DIRECTRICES 


Mayo, tradicionalmente, es un mes 
en el que la unidad entra en una es- 
pecie de ebullición y este 2017 no fue 
menos. Todas las secciones empezaron 
a trabajar en el despliegue de medios 
hacia los distintos destacamentos. La 
Escuadrilla de Abastecimientos elabo- 
ra cada kit de material de forma espe- 
cífica. Por ejemplo, en la base aérea de 
Málaga se incluye el que sería necesa- 
rio utilizar para un eventual despliegue 
a las islas Canarias. 

En la Secretaría General se acumu- 
la el trabajo, generando pasaportes y 
preparando, en coordinación con la 
Sección de Apoyo, las distintas soli- 
citudes de apoyo hacia y en las bases 
de despliegue, sin cuya inestimable 
ayuda sería imposible cumplir con 
nuestra misión. Aprovechamos este ar- 
tículo para agradecer y reconocer el 
esfuerzo que realiza el personal de to- 
das las bases que nos acogen durante 
la campaña: aeródromos militares de 
Santiago y Pollensa, y bases aéreas de 
Albacete, Badajoz, Málaga, Matacán 
y Zaragoza. Año tras año nos acogen 
en sus instalaciones como uno más de 
ellos y ponen a nuestra disposición to- 
do aquello que facilita el que podamos 
desarrollar nuestra misión. 

Por su parte, la Sección de Informá- 
tica se encarga de la puesta a punto de 
los medios para asegurar la conecti- 
vidad entre destacamentos, cuestión 
especialmente importante para ejercer 
el mando y control y coordinar la lo- 
gística, debido a la dispersión de todo 
el personal y material en ocho destaca- 
mentos distintos. 

El mantener un sistema que permita 
un adecuado flujo de información es la 
preocupación fundamental de la Jefa- 
tura antes de la campaña de LCIF. Du- 
rante la misma, el 43 Grupo de FF.AA. 
es un ejemplo real de lo que es el man- 
do centralizado y la ejecución descen- 
tralizada. En la configuración de cam- 
paña, el 43 Grupo no es una unidad 
con destacamentos, en realidad es una 
unidad que, dividida en destacamentos 
(esa consideración adquiere también 
nuestra localización habitual en la base 
aérea de Torrejón), continúa funcio- 
nando como si no hubiera desplegado. 

Este año se utilizó por primera vez 





Avión del 43 Grupo en la plataforma de la BA de Torrejón (Imagen: brigada Pedro Llandrés) 


durante la campaña de LCIF, el sis- 
tema de chat en el entorno WAN-PG 
para la celebración de la Junta de Se- 
guridad de Vuelo de la unidad y de 
reuniones mensuales de coordinación. 
Esta herramienta se ha mostrado muy 
útil y ha supuesto una gran ayuda pa- 
ra nuestra misión. 

Pero, como cada año, el momento 
más importante del mes de mayo se 
produjo en sus últimos quince días. A 
partir del día 15 de mayo todo el per- 
sonal del 43 Grupo debía estar pre- 
sente en la unidad. Era el momento 
en el que se impartía el ciclo de confe- 
rencias precampaña, donde se dan las 
últimas directrices insistiendo en las 
lecciones aprendidas de la campaña 
anterior y remarcando los cambios in- 
troducidos en nuestros procedimientos 
y procesos. 

Dentro de las nuevas directrices, 
probablemente la que mayor impacto 
ha tenido durante la campaña LCIF 
2017 haya sido la decisión de per- 
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manecer en la extinción de incen- 
dio hasta el ocaso. Hasta entonces 
el MBO señalaba que la toma final 
tendría que ser como máximo en ese 
momento del día. 

Para aquellos que no conocen nues- 
tro avión puede parecer algo obvio. 
Sin embargo, este tiene limitaciones 
en cuanto a capacidades para vuelo en 
IFR y no dispone de sistemas antihielo 
que permitan una operación continua- 
da en condiciones de engelamiento. 
Además, por las características del 
vuelo durante la misión de extinción 
a muy baja cota, con escasa cobertura 
radio y, en muchas ocasiones, en Zzo- 
nas con una orografía exigente para el 
vuelo, unido a la baja visibilidad por 
causa del humo, hacen que la transi- 
ción de condiciones VFR a IFR no sea 
ni sencilla ni mucho menos inmediata. 
El comandante de aeronave debía ana- 
lizar la situación y decidir el momento 
adecuado para librar la zona y recupe- 
rarse con seguridad. 
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Al final de la campaña, la valora- 
ción es que esta decisión se ha apli- 
cado con buen criterio y ha permi- 
tido aumentar nuestra eficacia en el 
combate contra el fuego. También se 
han identificado lecciones que serán 
analizadas durante el invierno pa- 
ra mejorar esta medida de cara a la 
campaña LCIF 2018. 

Tras estos quince días de intensa 
actividad, estábamos preparados para 
un nuevo verano luchando contra el 
fuego. El trabajo realizado desde el 
final de la anterior campaña iba a ser 
evaluado un verano más. 


LA CAMPAÑA LCIF 2017 


Para el repaso de la actividad du- 
rante la campaña, la dividiremos en 
quincenas. Por cuestiones logísti- 
cas, de material y de personal, cada 
quince días se producen los relevos o 
misiones principales de sostenimien- 
to necesarios en cada destacamento, 
constituyéndose así estas fechas co- 


Extinción en Portugal: Luces y Sombras 


mo puntos de referencia. Una curio- 
sidad a comentar, que ya forma parte 
del sentir general del personal del 43 
Grupo, es que precisamente en estos 
cambios de quincena es cuando tra- 
dicionalmente suelen aparecer inci- 
dencias, bien en forma de pequeños 
fallos de material o por acumulación 
de incendios. 

Conviene señalar también que, du- 
rante la totalidad de la campaña, la 
Jefatura del destacamento en Torrejón 
es asumida por uno de los comandan- 
tes de la unidad, siendo este destaca- 
mento el responsable de centralizar 
toda la información de nuestros des- 
pliegues y coordinar las actividades. 


JUNIO: PORTUGAL 
NECESITABA AYUDA 


En el mes de junio comenzaba la 
campaña con el despliegue gradual de 
medios. El 31 de mayo ya se había po- 
sicionado un UD.13 en el aeródromo 
militar de Pollensa, listo para estar de 


Un reto superado con éxito 
Dane. Muñoz MARRÓN 
Capitán del Ejército del Aire 


alarma a partir del día siguiente. Mien- 
tras tanto en Torrejón, los habituales 
dos aviones de alarma eran aumenta- 
dos a tres en esta primera quincena de 
junio; continuaban realizando su mi- 
sión diaria, pero ahora como parte de 
los medios aéreos que contribuían a la 
campaña LCIF 2017. 

Las altas temperaturas persistían en 
todo el territorio nacional y desde el 
cielo no llegaba esa agua que se nece- 
sitaba en muchos lugares, lo que nos 
mantenía más atentos y con una mayor 
inquietud que de costumbre. Aun así, 
la primera quincena de junio fue tran- 
quila, sin ninguna salida a extinción 
hasta el propio 15 de junio. 

Comenzaba la segunda quincena y 
con ella ampliábamos el despliegue 
de nuestros medios a los diferentes 
destacamentos, ahora en las bases de 
Zaragoza, Albacete, Málaga y Mata- 
cán, junto con Torrejón y Pollensa que 
continuaban activados. 

Los primeros días tras el despliegue 
se aprovechan los vuelos de instruc- 


U na vez más, este verano, el 43 Grupo de Fuerzas Aéreas fue activado para colaborar en labores de extinción fuera de nuestras fronteras. La prime- 
ra solicitud de ayuda en la lucha contra incendios forestales (LCIF) 2017 vino de Portugal con el fin de intentar controlar el gran incendio iniciado 
en los alrededores del municipio de Pedrogao Grande. 

Este incendio se caracterizó por el rápido aumento de su perímetro y virulencia según pasaban las jornadas, alcanzando una gran extensión final que 
causó cuantiosos daños materiales y, desgraciadamente, numerosas víctimas mortales. 

Si bien es cierto que la misión fue afrontada con éxito, no lo es menos que el reto, esta vez, se presentaba complejo. La política forestal y de lucha 
contra el fuego está, afortunadamente, muy desarrollada en España y nuestra unidad conoce perfectamente los protocolos de actuación a seguir. Pero 


esa situación es diferente en Portugal. 


Durante la operación, nuestras tripulaciones se encontraron con diferentes escollos a superar con el fin de poder ejecutar la lucha contra el fuego 
desde el aire, sin comprometer la seguridad de las operaciones. 
En condiciones óptimas de operación, la coordinación aérea se realiza desde aeronaves dedicadas a ello de forma exclusiva, mas en este caso, esta 
responsabilidad era asumida por helicópteros de extinción para los cuales la coordinación suponía una ardua y complicada tarea adicional. Ello añadía 
complejidad al establecimiento del contacto radio necesario entre aeronaves. 
Además, en el incendio actuaron medios aéreos de Portugal, España, Francia y Marruecos. La dirección de extinción del incendio utilizaba diferentes 
idiomas en las comunicaciones (portugués, castellano e inglés), originándose situaciones en las que estas se alargaron en exceso y no fueron tan claras 


como sería deseable. 


En cuanto a las zonas de actuación o áreas de responsabilidad de los distintos medios aéreos, normalmente se asignan atendiendo a sus capacida- 
des, en conjunción con las características del terreno y la tipología y comportamiento del fuego. La complejidad del escenario hizo que esa asignación a 
nuestros medios no fuera la más adecuada en muchos momentos. 

Por último, la gran extensión del incendio forzaba a numerosos y continuos cambios en las órdenes respecto a los puntos de lanzamiento de agua. 
Esto tenía un impacto directo en la eficacia de nuestra acción de extinción, puesto que conllevaba tiempos muertos durante los cambios de zona y, con- 
secuentemente, a una mayor cantidad de tiempo entre descargas. 

Todos estos aspectos complicaron y dificultaron nuestra operación, restando en algunos momentos efectividad a la misma y aumentado el riesgo 
para las aeronaves. Sin embargo, la cada vez más amplia experiencia de las tripulaciones del 43 Grupo en misiones internacionales, así como el amplio 
conocimiento del comportamiento del fuego y de la actuación contra el mismo desde el aire, hicieron que la mayor parte de los retos que se presentaron 


fueran solventados con éxito. 


No querría finalizar estas líneas sin agradecer el buen trato que recibieron las diferentes tripulaciones del 43 Grupo del EA que actuaron en territorio 
portugués, brindado tanto por parte del personal militar como civil del país vecino, que en todo momento facilitaron aquellos aspectos operativos y logís- 
ticos que se hicieron necesarios para el cumplimiento de la misión. e 
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Pirocúmulo formado en el foco de Gois. Portugal 2017. (Imagen: teniente Andrados Morán) 


ción que realizamos para revisar la si- 
tuación de las zonas de carga más sus- 
ceptibles de ser utilizadas. Es cuando 
se verifica el nivel de agua de los em- 
balses y los cambios que haya podido 
sufrir la zona desde la última vez que 
se empleó. Con estos datos, si fuera 
necesario, se informa a la sección de 
cartografía para que introduzcan las 
modificaciones requeridas en la ficha 
correspondiente del manual de zonas 
de carga. 

La mañana del domingo 18 de junio 
se originó el que sería primer punto 
álgido de la campaña LCIF 2017. Una 
llamada a Operaciones a primera ho- 
ra de esa mañana solicitaba la activa- 
ción de cuatro aviones para apoyar a 
nuestro país vecino, Portugal, en un 
gran incendio declarado en Pedrogao 
Grande. Rápidamente partieron hacia 
la zona tres aviones desde el destaca- 
mento de Torrejón y uno desde el de 
Salamanca. 

Una vez más la previsión y la an- 
ticipación nos permitía aumentar el 
esfuerzo operativo por encima de lo 
exigido. El tercer avión activado en 
Torrejón era uno más de los que con- 
templaba el acuerdo con el MAPAMA 
para constituir el destacamento de To- 
rrejón en esta segunda quincena. La 
gravedad de la situación hizo que en 
días posteriores el MAPAMA solicita- 
ra que se aportasen tres aviones extras 
desde Torrejón, a mayores del desplie- 
gue LCIF 2017, para atender el apoyo 


requerido desde Portugal. Así se hizo 
del 18 al 23 de junio, con lo que en ese 
periodo llegamos a tener once aviones 
a disposición del MAPAMA en lugar 
de los ocho inicialmente fijados. 
Volviendo al incendio en sí, mientras 
nuestros aviones estaban en tránsito 
hacia el área en llamas, desde opera- 
ciones ya se veía la gravedad de la si- 
tuación, como se desprendía de las no- 
ticias que daban los medios de comuni- 
cación, con grandes áreas afectadas y 
fallecimiento de civiles atrapados en el 
incendio. Cuando nuestras tripulacio- 
nes comenzaron a sobrevolar la zona 
confirmaron las peores informaciones. 


El incendio tenía unas enormes di- 
mensiones y una extrema virulencia. 
Más que una columna de humo en la 
zona, se trataba de todo un frente de 
fuego y humo con gran densidad y al- 
tura, visible desde muchos kilómetros 
de lejanía. La situación estaba fuera de 
control y, sin lugar a discusión, la ta- 
rea iba a ser ardua. En la zona estaban 
operando una gran cantidad de medios 
aéreos civiles y militares de distintos 
países y la coordinación con ellos era 
complicada. 

Nuestras tripulaciones trataron de 
coordinar su acción, día tras día, con 
unas autoridades portuguesas que ha- 
cían lo que podían ante la gravedad 
de la situación. A primera hora acu- 
dían a la zona asignada, pero posterior- 
mente, eran desviadas a nuevos focos 
según evolucionaba el incendio. A la 
alta exigencia intrínseca a cualquier 
misión de extinción, y más aún en un 
gran incendio como este, se unía para 
nuestra gente el tener que operar en 
el extranjero, en zonas nuevas de car- 
ga e integrados de la mejor forma que 
eran capaces con variedad de medios 
de otras nacionalidades que aplicaban 
procedimientos desconocidos para 
nuestras tripulaciones. 

Durante seis días aportamos cuatro 
aviones para ayudar a Portugal. Nues- 
tros aviones repostaban entre periodos 
en la base portuguesa de Monte Real y 
pernoctaban en Salamanca o Torrejón, 
en función de las necesidades. Neces1- 
dades estas que obligaban a encontrar 


Vista de un incendio en Galicia. Agosto 2017. (Imagen: teniente Andrados Morán) 
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un balance adecuado entre «el progra- 
ma de revisiones de nuestras aerona- 
ves, pequeñas averías y el relevo de las 
tripulaciones. La coordinación con el 
MAPAMA funcionó adecuadamente y 
con ello se consiguió que las operacio- 
nes permanecieran sin interrupciones 
durante el tiempo requerido. 

Llegados a este punto, es importante 
hacer una mención al compromiso de 
nuestra gente. Por procedimiento de 
la unidad, cuando una tripulación es- 
tá operando el máximo tiempo diario 
de vuelo en extinción, que es de nue- 
ve horas durante tres días seguidos, es 
conveniente relevarla de cara al cuarto 
día. Pues bien, cuando las tripulaciones 
llegaban a Torrejón o Matacán, y sa- 
bían que les tocaba descansar por llevar 
trabajando ya tres jornadas completas, 
lo primero que transmitían al jefe de 
destacamento en Operaciones Torrejón 
era su voluntariedad para salir al día 
» siguiente de nuevo si fuera necesario. 
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Ese espíritu ante el servicio forma parte 
de la esencia de la unidad y es el que 
enorgullece a todos los que a través de 
los años han formado parte del 43 Gru- 
po de FF.AA. 

En cuanto al material, las revisiones 
que cada 50 horas de vuelo han de pa- 
sar nuestros aviones, lógicamente se 
acumularon: La Sección de Revisio- 
nes y Reparaciones estuvo operando 
a pleno rendimiento para que fueran 
realizadas con el máximo rigor en el 
tiempo establecido. Ello obligaba a 
enlazar una revisión con la siguiente 
y a exprimir al máximo los turnos de 
trabajo. Su profesionalidad y buen ha- 
cer permitió que las operaciones no se 
vieran afectadas. Esta labor fue llevada 
a cabo en las dos bases implicadas, To- 
rrejón y Matacán. 

El día 23 de junio fue el último de 
actividad en este incendio en Portugal. 
La maquinaria del 43 Grupo de FF.AA. 
había sido testada nada más comenzar 


Y 


la campaña LCIF 2017 con un alto ni- 
vel de exigencia. Esta primera parte del 
examen se había aprobado con nota. 
Parecía que el trabajo realizado a lo lar- 
go de todo el invierno estaba dando los 
frutos deseados. , 

¿Tiempo para relajarse? No. Un nue- 
vo domingo amanecía y a primera hora 
se solicitaban cinco aviones para actuar ' 
en un incendio en Moguer (Huelva). 
Otro incendio importante y esta vez en 
territorio nacional. La cercanía de las 
llamas a zonas pobladas+y al Parque 
Natural de Doñana obligaba a volcar 
gran cantidad de medios para su rápida 
extinción. Nuestros aviones trabajaron 
intensamente toda la jornada replegán- 
dose en la Base Aérea de Málaga, una 
de las que formaba parte de nuestro 
despliegue estival. Con el amanecer del 
siguiente día continuaron las misiones 
de extinción, llegando a trabajar de for- 
ma escalonada sobre la zona diez avio- 
nes del 43 Grupo. 


¡Pp Uy 
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Los incendios de Pedrogao Grande 
y Moguer tuvieron un enorme impac- 
to mediático. Durante esos días, los 
medios de comunicación comenzaban 
sus boletines informativos dedicando 
muchos minutos a estas catástrofes. 
Nuestra sección de Relaciones Públi- 
cas recibió esos días gran cantidad de 
solicitudes de entrevistas y reportajes 
sobre nuestra unidad y la actuación de 
nuestros medios en ambos incendios, 
siendo atendidas prácticamente todas. 
También en lo relativo a las redes so- 
ciales, la sección realizó una gran la- 
NM NEO o 
ción del Ejército del Aire, permitiendo 
que nuestras actuaciones estuvieran en 
un breve espacio de tiempo a disposi- 
ción del público en general. Las activi- 
dades de comunicación social son una 


constante en el 43 Grupo de FF.AA. 


durante todo el año y de especial rele- 
vancia en el transcurso de cada campa- 
ña de LCIF. 


La quincena casi llegaba a su fin, pero 
todavía habría un incendio importante 
en Gátova (Valencia) en el que estuvie- 
ron trabajando los medios destacados en 
Zaragoza, Albacete, Pollensa y Torrejón. 

Junio terminaba y en ese mes había- 
mos llevado a cabo 121 misiones de ex- 
tinción que sumaban casi 425 horas de 
vuelo. Sin duda, un mes intenso. 


JULIO, LLEGANDO AL 
ECUADOR DE LA LCIF 2017 


El mes de julio comenzó con un nivel 
de actividad más acorde a lo que sería 
una campaña estándar, si es que alguna 
lo es. Días de intervenciones en distintos 
puntos de la geografía nacional, alterna- 
dos con otros de inactividad, fue la tóni- 
ca general durante la primera quincena. 

Con el comienzo de la segunda, nue- 
vamente Portugal necesitaba apoyo de 
nuestros medios. La campaña en nués- 


tro territorio ya estaba en su periodo 


Aeródromo militar de Pollensa. Plataforma de vuelo de noche 
(Imagen: Nacho López) 


de máximo despliegue de medios y la 
situación de riesgo de incendio en terri- 
torio nacional era alta día tras día. Pro- 


1 bablemente por todo ello, la cantidad 
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de medios empleados en apoyo a Por- 
tugal fue variable en el tiempo, siendo 
lo más habitual el enviar dos aviones. 
Entre el 16 y el 18 y el 23 y 29 de ju- 
lio, prosiguieron nuestras misiones en 
tierras lusas. Esta vez no todo fue tan 
rodado como quisiéramos y por causa 
de una avería, tuvimos que realizar im- 
portantes labores de mantenimiento a 
una de nuestras aeronaves en la base aé- 
rea de Monte Real, Portugal. Ello puso 
a prueba nuestra capacidad logística y 
de sostenimiento, consiguiendo una vez 
más recuperar el avión en un espacio de 
tiempo reducido, a pesar de tener que 
realizarlo en una base fuera del desplie- 
gue de campaña y en el extranjero. 
Mientras estábamos actuando en 
Portugal surgió el segundo incendio 
importante en España. Se trataba del 
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declarado en el municipio de Yeste, 
Albacete. Este implicó progresivamen- 
te a nuestros destacamentos de Albace- 
te, Zaragoza, Torrejón y Málaga desde 
el 27 de julio al 1 de agosto. Fue un in- 
cendio que se complicó bastante por la 
conjunción de las condiciones orográ- 
ficas y meteorológicas. Las primeras 
impedían un apoyo eficaz desde tierra 
en algunas zonas por las dificultades 
del terreno. Las segundas se manifes- 
taban en forma de altas temperaturas 
y vientos cambiantes que provocaban 
variaciones en la dirección de avance 
del incendio o que se reavivaran áreas 
ya extinguidas. 

En la zona había gran cantidad de 
medios aéreos desplegados, pero se 
podía operar sin interferencias gracias 
a la labor de las aeronaves de coor- 
dinación del MAPAMA. Sin embar- 
go, para nosotros la dificultad llegó 
por causa de otro factor que ya hemos 


mencionado antes en este artículo: el 
bajo nivel de agua en los pantanos. 
Por la proximidad al área del incen- 
dio, el embalse de la Fuensanta era 
nuestra primera opción. Cuando nues- 
tras tripulaciones llegaron allí, vieron 
que los principales ramales del pan- 
tano no eran utilizables. Ello llevó a 
una rápida evaluación de la situación 
y se decidió operar desde el embalse 
de El Cenajo. La consecuencia inme- 
diata fue un incremento en el tiempo 
entre descargas y ello afectaba a nues- 
tra efectividad. Este problema de falta 
de agua en los embalses se repetiría 
durante el mes de agosto en la zona 
noroeste de Castilla y León, y se ha 
convertido ya en una preocupación 
más de cara al futuro. 

Al término de julio, la actividad de 
extinción se traducía en un total de 141 
salidas y más de 520 horas de extin- 
ción realizadas. 


Galicia 2017: batalla perdida contra el fuego 


ManueL M. García BeneDÍ 
Teniente del Ejército del Aire 


AGOSTO: PORTUGAL 
CONTINUABA QUEMÁNDOSE 


La completa extinción del incendio 
de Yeste nos situó en la primera quin- 
cena de agosto. A nivel nacional se in- 
crementaron el número de salidas para 
atacar incendios de diversa intensidad, 
principalmente en las áreas de Ouren- 
se, Zamora y Cáceres. 

Nuevamente, del 10 al 20 de agosto 
se requirió nuestro apoyo internacio- 
nal en Portugal, en distintas localida- 
des como Abrantes, Leiria y Santarem. 
Uno de nuestros pilotos, al regreso de 
la primera misión, comentó: «Allí hay 
trabajo para todos los aviones de la 
unidad y todavía necesitaríamos apo- 
yo», lo que da a entender la magnitud 
de esta nueva ola de incendios. 

La intervención del 43 Grupo de 
FF.AA., como parte de la colaboración 
internacional de España con Portugal, 


sta es la historia de una derrota. La lucha contra el fuego es así, hay días en que la naturaleza se pone en tu contra, y no hay nada que hacer. 

Esa quizá sea la parte más complicada de este trabajo; asumir que no vas a poder apagar todos los incendios. Y no porque no seamos buenos 
en nuestra labor, que lo somos y mucho, sino porque muchas veces nos enfrentamos a un enemigo muy superior. 

Todo comienza con una llamada. Era 5 de octubre y después de tres meses fuera de casa la campaña se daba casi por terminada; por fin podría 


deshacer la maleta y volver a mi rutina. Me encanta mi trabajo, pero he de reconocer que, durante los meses de verano, mi vida es un poco desor- 
denada y dormir en mi cama, poder ir a mi gimnasio habitual y retomar algunas costumbres es algo que se agradece. Como todos sabéis, en esta 
institución, las necesidades del servicio a veces nos alteran los planes. 

Las altas temperaturas, nada habituales para esa época del año, habían llevado a tomar la decisión de prolongar la campaña de extinción, y con 
ello incrementar el número de aviones destacados fuera de Torrejón; en resumen, pasé a formar parte de las tripulaciones comisionadas en Sala- 
manca debido al alto riesgo de incendio en la zona noroeste durante los siguientes días. Este tipo de decisiones son fruto de una minuciosa evalua- 
ción de factores como las temperaturas y vientos previstos y el estado de la vegetación. En esta ocasión se daban todas las circunstancias para que 
hubiera incendios y, como vimos más tarde, la decisión fue de lo más acertada. 

Éramos necesarios, sin lugar a duda: esa semana, volamos todos los días, todos los aviones, todas las horas. Con mucho esfuerzo y una perfecta 
organización, se podría decir que íbamos ganando. Cada día había algún incendio nuevo que tras muchas descargas conseguíamos dejar más o 
menos controlado los equipos de tierra se encargaban de rematarlos durante las horas que nosotros no podíamos volar. Son días intensos, física y 
psicológicamente exigentes, y que a cualquiera que le guste volar le encantan. 

Los embalses de Galicia son en su mayoría estrechos, cortos y «encajonados» entre montañas, el último sitio donde un piloto en su sano juicio se 
metería con un avión, pero para eso están nuestros planes de instrucción donde nos preparamos para volar en los terrenos más inaccesibles. Una 
dificultad añadida de los incendios que se producen después del verano es el nivel de los embalses. Cuando un embalse tiene poca agua suceden 
varias cosas: en primer lugar, tienes que bajar más, esos metros que el pantano pierde de profundidad, meterte más en el agujero para luego salir, 
y cuando vas cargado con seis mil kilos de agua, esos metros de más se notan. Por otro lado, los obstáculos que estaban sumergidos emergen y 
convierten en inutilizables muchas zonas del embalse, lo que limita la superficie que se puede recorrer sobre el agua. En estas situaciones, la expe- 
riencia es fundamental, necesitas haber pasado muchas horas reconociendo pantanos y practicando en zonas de carga de todo tipo para ser capaz 
de reconocer todo lo que te pueda afectar antes de amerizar. En este sentido, mi compañero, que apenas llevaba seis meses en la unidad, estuvo 
a la altura y realizó las cargas con una maestría sorprendente para alguien que apenas está empezando en esto. En vuelos tan largos, distribuirse 
el trabajo es fundamental y poder confiar en tu copiloto ayuda mucho a aguantar durante todo el periodo de vuelo. Bravo por él y sus instructores. 

Resulta chocante pensar por qué si los incendios son en Galicia, operábamos desde Salamanca. Tiene una explicación: como todo el verano, 
mantuvimos aviones en Santiago, pero este aeropuerto suele amanecer con brumas, techos de nubes bajos y otros fenómenos meteorológicos que 
no permiten despegar a primera hora. Tener aviones en Salamanca, con una meteorología mucho más benévola, aumenta exponencialmente nues- 
tra operatividad al garantizarnos el poder salir. Los repostajes, sí los realizábamos en Santiago, lo cual nos permitía ganar casi hora y media de tiem- 
po que nos ahorrábamos de camino, y es que, cuando hay tanta gente sufriendo no puedes permitirte regalarle al fuego esa ventaja; cuanto más 
tiempo pases atacándolo, más posibilidades hay de apagarlo, en ese aspecto, todos tenemos muy claro que hay que volar hasta agotar autonomía, 
siempre sin poner en riesgo la seguridad. 
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se materializó a lo largo de la campaña 
LCIF 2017 en más de 130 salidas a 
extinción, acumulando casi 540 horas 
de vuelo y atacando al fuego con unas 
1900 descargas de agua. No cabe duda 
de que se trata de un esfuerzo impor- 
tante, pero para los componentes del 
43 Grupo fue gratificante el poder ayu- 
dar en situaciones tan extremas como 
las que los portugueses tuvieron que 
afrontar a lo largo del verano 2017. 

Agosto nos tenía reservado un im- 
portante incendio en territorio nacional 
antes de despedirse. Este se produjo en 
la localidad de Encinedo (León), te- 
niendo una destacada repercusión me- 
diática. En él estuvieron interviniendo 
los aviones de los despliegues en Sa- 
lamanca, Santiago y Badajoz del día 
22 41:25: 

Los números totales del mes de 
agosto fueron de 211 salidas a extin- 
ción llegando casi a las 740 horas de 


vuelo y convirtiéndose así en el mes 
de mayor actividad de la campaña 
LCIF 2017. 


SEPTIEMBRE: BAJAN LAS 
TEMPERATURAS 


Septiembre comenzó con un des- 
censo de las temperaturas y algu- 
nos frentes que dejaron precipita- 
ciones a su paso por la Península, 
lo que supuso un menor riesgo de 
incendios forestales. El ritmo de 
salidas a extinción se redujo hasta 
estabilizarse a un ritmo más acorde 
con esta época del año. Los des- 
tacamentos daban sus últimos co- 
letazos puesto que, con la llegada 
de octubre, únicamente Salaman- 
ca y Torrejón continuarían activos, 
mientras que el resto de medios se 
replegarían a nuestra base perma- 
nente. 


El mes de septiembre finalizaba con 
57 misiones de extinción, sumando ca- 
s1 64 horas de vuelo, lo que reflejaba el 
fuerte descenso de actividad en com- 
paración con los anteriores meses. Aun 
así, las autoridades de la comunidad 
autónoma de Galicia, solicitaron am- 
pliar la permanencia de uno de nues- 
tros aviones hasta el 15 de octubre, ya 
que el riesgo de incendios en la comu- 
nidad continuaba siendo alto. El 2 de 
octubre se replegaron a Madrid dos 
aviones, quedándose uno en Galicia. 


OCTUBRE: GALICIA ES 
ATACADA POR EL FUEGO 


Octubre fue un mes que desgracia- 
damente superó cualquier expectativa 
negativa que pudiéramos haber aven- 
turado con anterioridad. Normalmente 
las condiciones meteorológicas acom- 
pañan y el frío y la humedad ayudan 


Y llegó el domingo, uno de esos días de sensaciones encontradas; pena por la situación, pero siempre satisfechos de, a pesar de todo, haber hecho lo 
que mejor sabemos. Por la mañana, para abrir boca, un enorme incendio al norte de Vigo, en Fornelos de Montes. La carga de agua en la ensenada de 
San Simón (ría de Vigo) nos obligaba a cruzar constantemente la aproximación al aeropuerto, algo que ponía, y con razón, muy nervioso al controlador, ya 
que para él era una situación novedosa; nosotros le tranquilizamos comunicando que teníamos a la vista a los aviones que entraban y mantuvimos en todo 
momento separación más que suficiente. La gran cantidad de medios aéreos en la zona hacía que la otra frecuencia, la utilizada para coordinar las labores 
de extinción, estuviera saturada. Mención aparte merece la escasa visibilidad debido al humo. A pesar de las excelentes condiciones meteorológicas en el 
aeropuerto de Santiago, a duras penas conseguimos ver la pista cuando volvimos para el repostaje. Como siempre, contábamos con eso y nos guardamos el 
as en la manga de hacer una aproximación instrumental. Esa mañana, afortunadamente éramos cuatro aviones en el mismo incendio y nuestras descargas 
fueron tremendamente efectivas. 

Por la tarde fue muy distinto. El viento arreció, con él la velocidad de propagación de nuestro enemigo, y también la turbulencia, lo que hizo nuestro vuelo 
mucho más incómodo, con ráfagas que continuamente intentaban literalmente ponernos «del revés». La gran cantidad de focos hizo que nos tuviéramos 
que repartir: un avión por incendio, una cuarta parte de la cantidad de agua en cada pasada. Ni qué decir tiene que hubo muchos otros focos en los que no 
pudimos estar presentes. 

Descargar agua sin descanso sobre un incendio y ver cómo crece es frustrante. Si además, en el tránsito entre el punto de carga y el incendio, ves cómo 
surgen nuevos focos que en poco tiempo se convierten en monstruos fuera de toda capacidad de extinción, la sensación llega a ser dolorosa; más que los 
golpes que nos daba el mar durante la carga o la turbulencia al pasar cerca de las montañas. Ojalá alguien de los que tanto perdieron en esos incendios, lea 
esto y sepa que estábamos ahí, que no les dejamos solos, que lo dimos todo, que se utilizaron todos los medios disponibles, pero no hay aviones suficientes, 
ya no en España, sino en todo el mundo para apagar ese infierno. 

El camino de vuelta no fue mucho más sencillo. El humo cubría todo Galicia y la baja visibilidad no es la mejor aliada cuando se vuela en terreno tan 
accidentado. En el año 2017 contamos con suficientes medios como para poder encontrar el camino de vuelta, pero es importante también poder ver para 
no chocar contra nada, especialmente montañas. En la atmósfera el humo es aire caliente y, como tal, asciende hasta llegar a una capa donde se acumula 
y se vuelve muy denso. Esa capa suele coincidir con nuestra altitud máxima de vuelo por lo que no resulta aconsejable intentar atravesarla. Por otro lado, al 
ser producto de una combustión, su contenido en oxígeno es bajo y al atravesarlo podría producirse una parada de motor. Por estos motivos, ese día tuvimos 
que volar bajo y de verdad, a pesar de esa inquietante sensación de verse atrapado entre el terreno y el humo, al ser algo a lo que estamos muy acostum- 
brados, fue la parte más relajada del vuelo. 

El lunes fue nuestro último vuelo en Galicia. Por fin había entrado el frente frío tan esperado, pero aún no había comenzado a llover, así que a primera hora es- 
tábamos despegando rumbo a Vigo. Desde poco después de despegar, por debajo de nosotros, una capa de nubes y humo impedía ver el suelo, y en el incendio 
no era muy distinto. Perforar esa capa descendiendo era poco menos que un suicidio y tampoco era cuestión de agravar más la ya de por sí dramática situación. 
Buscamos y buscamos una manera de acceder a nuestra área de trabajo, y a pesar de nuestros intentos y de toda la colaboración de los controladores de Vigo y 
Santiago, fue imposible. Lo mismo sucedió en los otros tres incendios en los que requirieron de nuestra ayuda. Al final, tras cuatro horas sobrevolando Galicia, con 
los depósitos ya pidiendo la hora, volvimos para Salamanca sin haber hecho ni una sola descarga de agua. Por la tarde llegó la tan esperada lluvia, y la naturale- 
za, que tan mal nos había tratado la jornada anterior, por fin se ponía de nuestro lado y terminaba de apagar todos los incendios activos. 

Como anécdota, ese último día nos cruzamos con un avión del 45 Grupo. Para los que no lo conozcan, son los que trasladan, entre otros, a los miembros 
de la casa real, y el piloto nos dijo que «su pasajero» preguntaba por nosotros. Le comentamos la situación y nos deseó ánimo y mucha suerte. Es muy de 
agradecer ese gesto de nuestros compañeros y de ese pasajero, es un honor tener un jefe así. 

A nadie le gusta que nuestros bosques se quemen, por eso, espero no volver a vivir más situaciones así, que esta oleada de incendios no se vuelva a 
repetir, pero si se produjera, a pesar de todo, desearía estar allí. e 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2018 103 


a disminuir la probabilidad de que se 
declaren incendios forestales. Sin em- 
bargo, este año 2017 parecía que el ve- 
rano no quería dejar paso al otoño, per- 
maneciendo el anticiclón de las Azores 
fuerte y estacionario sobre el territorio 
nacional. 

Comenzaba el mes con un avión 
en el destacamento de Santiago como 
añadido al despliegue inicial previsto 
para estas fechas, cuya configuración 
era de dos aviones en la base aérea de 
Matacán y otros tantos en Torrejón. Se 
habían cerrado y replegado ya con la 
llegada de octubre los destacamentos de 
Badajoz, Málaga, Pollensa y Zaragoza. 

En Galicia, el área de Orense y Pon- 
tevedra continuaba con un alto riesgo 


de incendio y el día 3 de agosto, tuvie- 
ron lugar las primeras salidas a extin- 
ción del mes a la localidad de Lobios, 
Orense. Esta zona ha sufrido el ataque 
del fuego en repetidas ocasiones a lo 
largo de todo el verano y, a partir del 
día 6, poco a poco la situación fue em- 
peorando en esta localización y exten- 
diéndose en los días sucesivos por toda 
la comunidad gallega. 

Los aviones destacados en Santiago 
y Salamanca atacaban estos incendios, 
y nuestras tripulaciones observaban con 
preocupación que parecía que la situa- 
ción empeoraba día a día. El 10 de oc- 
tubre se volaron más de 30 horas de ex- 
tinción en un solo día, cantidad inusual 
a estas alturas del año. Parecía que el 
infierno había emergido en Galicia en 
esos días, siendo necesario que, desde 
el 12 al 16 de octubre, tres aviones des- 
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de la base de Torrejón ayudaran a nues- 
tros medios que ya estaban operando en 
la zona desde las bases del norte. Una 
vez más, el 43 Grupo tenía que aportar 
más medios de los previstos y así se 
volvió a hacer. 

Las autoridades de la Xunta de Gali- 
cia y los responsables de los servicios 
de extinción en la comunidad autónoma 
llegaron a contabilizar en esas fechas 
más de 130 incendios activos en un 
único día (15 de octubre). Las pruebas 
les indicaban que había una clara inten- 
cionalidad en la totalidad de incendios, 
llegando a afirmar que la comunidad 
contaba con los medios adecuados y 
suficientes para luchar contra los incen- 
dios, pero no contra los incendiarios. 


Una de las expresiones que llegaron a 
aparecer en la prensa fue la de «terroris- 
mo incendiario», descriptiva en sí mis- 
ma de la forma anómala en que estalló 
esa voraz ola de incendios en Galicia. 
Lo peor de todo ello no solo fueron las 
35.000 hectáreas de monte quemado 
en esos días, sino la muerte de cuatro 
personas que se vieron atrapadas entre 
las llamas. 

Durante esos días, el trabajo de nues- 
tras tripulaciones fue extremadamente 
intenso. Desde el aire podían ver cómo 
los focos de los diferentes incendios se 
diseminaban y parecían multiplicarse a 
su alrededor. Las autoridades de coor- 
dinación de los medios aéreos de la co- 
munidad los dirigían continuamente de 
un incendio a otro. Ante un número tan 
alto de incendios y tan agresivos, se les 
enviaba a actuar a un primer punto has- 


ta que la intensidad de las llamas per- 
mitía actuar a los medios en tierra. Tan 
pronto como se alcanzaba ese estado, 
eran desviados a otro lugar sin esperar 
a la extinción total, puesto que no había 
tiempo para ello. Lo importante era tra- 
tar al menos de controlar la situación en 
la medida de lo posible. En muchos ca- 
sos, no era solo el monte el que estaba 
bajo amenaza, sino localidades enteras 
donde sus habitantes incluso habían te- 
nido que ser evacuados por el riesgo 
que suponían unos fuegos que avanza- 
ban con velocidad formando amplios 
frentes de llama. 

Como el lector se puede imaginar, la 
situación en cabina para nuestras tripu- 
laciones era muy exigente: gran canti- 





dad de comunicaciones con informa- 
ción cambiante en un breve espacio de 
tiempo, baja visibilidad por la ingente 
cantidad de humo en el aire, zonas con 
llamas muy altas que condicionaban el 
lanzamiento de agua para encontrar el 
adecuado equilibrio entre efectividad en 
la descarga y mantener la seguridad de 
vuelo. Era el examen final de la campa- 
ña para nuestras tripulaciones y el per- 
sonal de tierra destacado. Con ese últi- 
mo esfuerzo, prácticamente se terminó 
la actividad de la campaña LCIF 2017. 
El día 17 de octubre comenzó a barrer 
la península ibérica un frente que trajo 
las tan anheladas lluvias que ayudaron a 
controlar y extinguir los incendios en la 
zona noroeste. De hecho, ese mismo día 
regresaron desde la base aérea de Mata- 
cán dos aviones que habían prolongado 
su estancia dos días más de lo previsto. 
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El MAPAMA había solicitado que 
permanecieran hasta final de mes 
un avión en Santiago y otro en Ma- 
tacán, aunque posteriormente este 
último destacamento se cerró el día 
25. Finalmente, después de un mes 
de octubre con 117 salidas y más 
de 330 horas de vuelo, al ocaso del 
día 31 cesó también la actividad de 
nuestro destacamento en la ciudad 
del apóstol, dándose por concluida 
definitivamente la campaña LCIF 
2017. 

Habíamos cumplido nuestra misión 
con éxito y todo el personal y nuestras 
aeronaves habían llegado sanos y sal.- 
vos al final del ciclo anual de la vida del 
43 Grupo un año más. 


los problemas medioambientales, el 
volumen de trabajo para el 43 Gru- 
po de FF.AA. en territorio nacional 
ha sido menor al que nos temíamos 
antes de comenzarla, si exceptuamos 
los grandes incendios de octubre en 
Galicia. 

Aun así, no se debe bajar la guar- 
dia puesto que han salido a relucir 
factores preocupantes que pueden 
condicionar nuestra operación en el 
futuro, como por ejemplo la acción 
coordinada de incendiarios, que se 
sospecha fue el modus operandi en 
Galicia, o la sequía que nos ha afec- 
tado y que ha influido en nuestra ca- 
pacidad de operación en determina- 
dos embalses. 





UN NUEVO CICLO ESTÁ EN 
MARCHA 


El año 2017 figura hasta el mo- 
mento como el más cálido de la 
historia junto con el 2014 y 2015. 
Una primavera de altas temperaturas 
y escasas precipitaciones auguraba 
un verano con una alta probabili- 
dad de incendios. En el 43 Grupo de 
FF.AA. estábamos expectantes ante 
lo que se podría venir encima duran- 
te la campaña de LCIF, poniéndonos 
en las peores previsiones. 

Ha terminado la campaña y gracias 
al buen trabajo desarrollado por las 
distintas entidades y medios, a nivel 
estatal y de las comunidades autóno- 
mas, junto con otros factores menos 
medibles como puede ser una mayor 
concienciación ciudadana respecto a 


Bahía de Pollensa. CL-215T descargando 
(Imagen: Nacho López) 


A nivel interno, hemos logrado 
mantener el nivel de operatividad 
exigido gracias a la profesionalidad 
de nuestro personal, tanto en el aire , 
durante la ejecución de las misiones, 
resultando en un número muy bajo 
de incidentes, como en tierra, con una 
gestión rápida y eficaz de las revisio- 
nes y averías que nos permitió operar 
con la adecuada continuidad. 

El apoyo a Portugal ha sido la por- 
ción más demandante de la LCIF 
2017. La enorme entidad de los in- 
cendios que tuvieron lugar allí ha su- 
puesto una dura prueba, pero en una 
primera valoración podemos afirmar 
que el trabajo realizado durante el in- 
vierno en la mejora de procedimien- 
tos y formas de actuación ha sido sa- 
tisfactorio. En el ámbito de la íntima 
satisfacción del deber cumplido co- 
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mo unidad, ha sido un honor el poder 
ayudar de forma adecuada a nuestro 
país vecino, al tiempo que les desea- 
mos que no se repitan situaciones de 
emergencia como las que han tenido 
que abordar este verano. 

Por nuestra parte, será a principios 
de 2018 cuando estén ojeando estas 
líneas y en nuestras instalaciones en 
la base aérea de Torrejón, estaremos 
inmersos en un nuevo ciclo hacia la 
campaña LCIF 2018, introduciendo 
las mejoras necesarias en nuestros 
procedimientos y documentación. 

Nuestra misión permanente seguirá 
siendo atendida diariamente con dos 
aviones de alarma de orto a ocaso, y 
tendremos preparados tantos como 


nos sea posible por si la situación se 
complica. 

Tenemos en estas fechas el deseo 
de que lleguen las lluvias que con- 
tribuirán a la conservación y au- 
mento de nuestra masa forestal, así 
como a la recuperación de las áreas 
quemadas. La otra consecuencia pa- 
ra nosotros, si llegan esas deseadas 
lluvias que servirían para recuperar 
la cantidad de agua en los pantanos 
nacionales, es que nuestras «pistas de 
aterrizaje» aumentarán en número y 
tamaño. 

Solo nos queda despedirnos de us- 
tedes hasta la próxima ocasión con el 
deseo de que nuestro protagonismo en 
la próxima campaña sea un poco me- 
nor que este año. Y qué mejor forma 
de hacerlo que con el lema de nuestra 
unidad...«¡Apaga y vámonos!» + 
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Un puente lejano 
ManueL DurÁn FERNÁNDEZ-DÁVILA 
Capitán del Ejército del Aire 


ES noche cerré los ojos y volví a pensar en lo que podía haber pasado. El avión no levantaba. Y ese puente delante. Y se me hizo un nudo en el estó- 
mago. Y me obligue a dormir. Al fin y al cabo, actuamos bien y ya no importaba... 

—¿Habéis entrado? ¿Cómo habéis cargado? —pregunté al otro avión al reunirme con ellos tras la descarga. 

—De la presa al puente. Es un poco justo, pero se puede hacer —contestaron. 

De la presa al puente. Hace años que no entro en este embalse y, desde luego, nunca lo he hecho en ese sentido. Me parece corto, pero con el viento 
actual es la mejor opción. Además, me fío del comentario de mi compañero. Sé perfectamente cómo vuela y solemos tener criterios parecidos. Todo esto 
lo pienso mientras sobrevuelo rápidamente el embalse viento en cola. No hay tiempo para mucho más. El incendio está cerca, es tarde y es importante 
ayudar lo máximo posible antes de tener que retirarnos al Ocaso. 

Viro a base izquierda mientras configuro el avión para la carga. Lo establezco en final y bajo lo máximo posible. Quiero librar la presa y tomar en se- 
guida para aprovechar al máximo la reducida zona de carga. 

Solo a cinco mil —le digo al mecánico. No me termino de fiar. Parece corto. Probes abajo, amerizaje y comienza la carga de agua. Tres, cuatro, cinco 
mil litros, probes arriba y ya tengo potencia de despegue en ambos motores. Vistazo a la velocidad y comienzo a centrarme en «sentir» el avión. La pre- 
sión necesaria en la palanca de control, el sonido del casco rasgando el agua cuando comienzo a tirar de ella, y algo... algo va mal. No me gusta. En un 
instante, que se hace eterno, sé que no vamos a salir de ahí. Vuelvo a evaluar el puente que tengo delante y la línea de cables que cruza mi trayectoria 
sobre él. El avión está a punto de despegarse de la superficie del agua, pero todavía no lo ha hecho. Y creo sentir que no lo va a hacer a tiempo... 

—No salimos. Aborto —digo aceptablemente calmado, a pesar de que mi cerebro lleva tres interminables segundos trabajando al 300%. 

El pesado hidroavión lucha por detenerse con estruendo en el agua. Palancas a Ground ldle, flap arriba, algo de confusión en cabina, un vistazo a la 
cantidad de agua que hemos cargado y parece que el avión se detiene; no necesito meter Reversa. Compruebo que las probes se subieron en su mo- 
mento y que no estamos cargando más agua. El puente queda ya lejos a esta velocidad, pero sí son un factor a tener en cuenta las rocas que quedan a 
mi izquierda. El avión termina de perder velocidad y comienza a hundirse. Más de lo normal. Tenemos cinco toneladas de peso extra. Pero la situación, 
ahora sí, vuelve a estar totalmente controlada. Y esto ha pasado en otro par de segundos... 

—Lo siento chicos, pero de aquí no salíamos. Estoy seguro de que no libraba el puente; mucho menos los cables. Lo siento —digo ya con calma a mi 
tripulación. 

—Nada, no pasa nada. Buena decisión —dice mi mecánico, mientras mi segundo, excelente piloto y mejor persona, probablemente con más horas de 
vuelo totales que yo, pero con tan solo dos campañas de experiencia en este tipo de vuelo acierta a decir algo así como: 

—Pufff... yo no tengo ni idea; a mí me ha parecido bien. 

¡Vaya tela!, ¡qué mal cuerpo! De verdad. Es la primera vez en mi vida que me veo en una situación como esta. Es la primera vez que tengo que abor- 
tar un despegue porque, literalmente, no iba a poder sacar mi avión de ahí sin estamparme contra un puente. Nunca antes había cometido un error de 
cálculo así, o tal vez esta vez no fui lo suficientemente fino volando. No lo sé... Lo importante, como siempre, y es de lo que más me alegro, fue tener 
claro que la seguridad de mi tripulación y de mi avión es lo primero. Y ahora tocaba sacarlos de allí... 

Suerte tuvimos, pues tras varias horas de vuelo ya habíamos consumido el combustible suficiente para estar por debajo del peso máximo al des- 
pegue —siempre y cuando pudiésemos deshacernos de algo más de dos toneladas de las cinco que teníamos de agua—. Lo que hicimos fue abrir las 
compuertas de lanzamiento —sí, posados en el agua— para eliminar aproximadamente la mitad de la carga. Varios factores influyen en el resultado de 
esta maniobra, siendo los principales el peso del avión y el peso del combustible que te quede en los planos. Las compuertas se abren, el agua es libre 
de escapar, y la gravedad y flotabilidad del casco hacen su trabajo. Cuando las fuerzas se equilibran y las compuertas se cierran deberían quedar en los 
depósitos del avión unas dos toneladas y media de agua. Con esas a bordo sí tendríamos que despegar. 

Comienza ahora el penoso rodaje sobre la superficie del embalse. Tengo que alejarme lo máximo posible de la orilla de barlovento para poder des- 
pegar con la mayor componente de viento en cara posible. Es el equivalente a hacer un backtrack sobre la pista, solo que aquí tú decides hacia dónde 
navegas y el rumbo con el que quieres despegar. 

A pesar de no tener el viento totalmente en cara, decido despegar por un ramal diferente del embalse, pues está claro que no voy a volver a intentarlo 
hacia el puente. Esta vez voy a tener viento cruzado de la derecha, pero la lámina de agua tiene mayor longitud en este sentido, y la salida, bueno, la 
salida tampoco es ninguna maravilla: una vez en el aire hay que virar rápido hacia la derecha para evitar las más que elevadas colinas que tenemos 
delante. 

Navegamos lentamente hasta el final del embalse. Intento acercarme lo máximo posible a la orilla, pero con mucho cuidado. Tan solo intuimos la 
profundidad que tiene ahí el pantano, y lo último que quiero es embarrancar el hidroavión. Meto potencia diferencial un motor casi a tope y el otro casi 
en máxima reversa— para girar sobre mi posición e invertir el rumbo. Informo a la tripulación de que vamos a hacer toda la maniobra bastante rápido, 
así que mientras giramos vamos revisando y configurando el avión, y en cuanto paso por el rumbo de despegue meto motor y comenzamos la carrera. Y 
aquí empieza la fiesta... 

Debido a que estamos despegando contra la estela que hemos creado en el agua al venir navegando hacia este punto del embalse, comenzamos a 
comernos todas las olas que esta ha creado en la superficie. El impacto contra estas olas, unido al peso extra que llevamos en los depósitos de agua, 
hace que tardemos muchísimo más de lo normal en sacar el casco del agua y en subir al rediente. Mientras lo intentamos, con los motores a toda 
potencia, las olas contra las que impactamos cubren completamente la cabina y golpean las hélices. Grandes cantidades de agua son ingeridas por las 
turbinas y oímos perfectamente varias perdidas de compresor y dos apagados parciales de llama en la cámara de combustión —por eso siempre despe- 
gamos con las igniciones en continua—. Los apagones, que claramente podemos ver en cabina con caídas de más del 50% de potencia, se recuperan 
de manera instantánea. Sabemos lo que está pasando, y conocemos nuestro avión, así que mantenemos la calma y perseveramos, no sin dejar escapar 
algún improperio que otro. Pocos segundos después el anfibio saca parte del casco del agua, y planeamos a toda velocidad subidos en el rediente, to- 
davía en contacto con la superficie del embalse. Nos elevamos, limpiamos flap parcialmente y viramos a la derecha, rumbo al incendio, mientras pienso 
para mis adentros que esta descarga sobre el mismo, será de solo dos mil quinientos litros. e 
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PROGRAMA 753 ANIVERSARIO DE LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


ENERO 
- TORNEO DEPORTIVO TRILATERAL ESPAÑA, FRANCIA, ITALIA (del 26 al 28 de enero) 


FEBRERO 
- CONCIERTO DE LA UNIDAD DE MÚSICA DE LA AGA EN EL TEATRO ROMEA DE MURCIA (18 de febrero) 


MARZO 


- EMISIÓN SELLO CONMEMORATIVO 753 ANIVERSARIO AGA 

- EDICIÓN NÚMERO MONOGRÁFICO DE LA REVISTA AERONÁUTICA 

- JURA DE BANDERA CIVIL EN SAN JAVIER (3 de marzo) 

- EXPOSICIÓN FOTOGRÁFICA EN CARTAGENA 

- CONFERENCIA 73 ANIVERSARIO AGA EN CARTAGENA 

- CONCIERTO 753 ANIVERSARIO AGA DE LA UNIDAD DE MUSICA EN CARTAGENA (18 de marzo) 
- EUROPEAN AIR FORCE ACADEMIES (EUAFA) WORKING GROUP (del 21 al 24 de marzo) 


ABRIL 


- EXPOSICIÓN FOTOGRAFICA EN MURCIA 

- CONFERENCIA 75 ANIVERSARIO AGA EN MURCIA 

- CONCIERTO 75 ANIVERSARIO AGA DE LA UNIDAD DE MUSICA EN MURCIA (2 de abril) 
- JORNADA DE LA FAMILIA Y 75 ANIVERSARIO AGA (28 de abril) 

- PRESENTACION LIBRO “SER ALUMNO EN LA AGA” 


MAYO 


- CONCURSO ESCOLAR “LA AGA EN LA REGIÓN DE MURCIA, 75 AÑOS JUNTOS” 
- COMPETICIÓN CANOAS MAR MENOR 

- ACTO CENTRAL DEL 75 ANIVERSARIO AGA (11 de mayo) 

- INAUGURACION MONUMENTO 75 ANIVERSARIO AGA 

- EXHIBICION PATRULLA AGUILA 

- CAMPEONATO DE GOLF 73 ANIVERSARIO AGA (12 de mayo) 

- HIT CARRERA POPULAR AGA (20 de mayo) 


JUNIO 


- EMISIÓN CUPÓN DELA ONCE CONMEMORATIVO 75 ANIVERSARIO AGA 

- EXPOSICIÓN FOTOGRÁFICA EN SANTIAGO DE LA RIBERA (del 8 al 10 de junio) 

- JORNADA DE PUERTAS ABIERTAS 75 ANIVERSARIO AGA (9 de junio) 

- FESTIVAL AÉREO 75 ANIVERSARIO AGA (10 de junio) 

- EUROPEAN AIR FORCE ACADEMIES (EUAFA) COMANDERS CONFERENCE (del 19 al 21 de junio) 


JULIO 
- CONFERENCIA 75 ANIVERSARIO AGA EN SANTIAGO DE LA RIBERA 


- CONCIERTO 75 ANIVERSARIO AGA DE LA UNIDAD DE MUSICA EN SANTIAGO DE LA RIBERA (23 de julio) 
- EMISIÓN CUPON DE LA ONCE CONMEMORATIVO 753 ANIVERSARIO AGA (28 de julio) 


SEPTIEMBRE 


- CONCIERTO CONJUNTO UNIDAD DE MÚSICA DE LA AGA Y LA BANDA MUNICIPAL DE SAN JAVIER 
- GALA 753 ANIVERSARIO AGA (21 de septiembre) [Pendiente de confirmación] 

- PRESENTACIÓN TERCER TOMO LIBRO INSTITUCIONAL DE LÁ AGA 

NOVIEMBRE 


- COMPETICIONES DEPORTIVAS INTERACADEMIAS (del 8 al 11 de noviembre) 


MES A DETERMINAR 


- PROGRAMA ESPECIAL DE RADIO CONMEMORATIVO 75 ANIVERSARIO AGA E 
- PRESENTACION OFICIAL 75 ANIVERSARIO AGA A LOS MEDIOS DE COMUNICACION SOCIAL [Pendiente de confirmación] 
- JURAS DE BANDERA EN DIFERENTES LOCALIDADES 
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Mando de Transporte Aéreo Europeo 


impulsando la interoperabilidad 


¡ un rec to 

e vial para e defensa euro- 

A ofrece, por un lado, 

pi sida d de despliegue rápida y 

, de fue Zas y SUS apoyos logísti- 

cos a distancias estratégicas, al mismo 
tiempo que proporciona, por otro lado, 
capacidades para el transporte intra- 
teatro. El A400M es un avión versátil, 
definiéndose como un elemento clave 
en la respuesta rápida ante crisis emer- 
gentes, conflictos o situaciones que re- 
quieran de una intervención inmediata 
y decisiva. En este contexto, el A400M 
se convertirá en el núcleo del desplie- 
gue estratégico del transporte oversize, 
la movilidad intrateatro, el suministro 
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Medica y del Apoyo a las fuerzas de 
operaciones especiales de las naciones 
EATC. 

Para el EATC, el A400M constituirá 
la columna vertebral de su flota. En 
2025, aproximadamente 90 aviones 
A400M estarán bajo el control operati- 
vo del EATC. 


EL EATC ACTUAL 


Como marco legal, el EATC dis- 
pone de un acuerdo técnico (AT) de 
2010, actualizado en 2014 con la ad- 
hesión de Luxemburgo, Italia y Es- 
paña. Dicho AT establece como pro- 











O AcaDildAdes más . relevante es con 


respecto al transporte aéreo militar de 


ala fija, la dirección de la generación 
de fuerza y la ejecución de la misión 
gestionando las capacidades combi" 
nadas de transporte aéreo de las siete 
naciones participantes (PN). El objet1- 
vo global es gestionar los recursos de 
transporte aéreo tan eficazmente co- 
mo se necesite, y tan eficientemente 
como sea posible, con la finalidad de 
reducir tanto la dependencia en la ex- 
ternacionalización de medios civiles 
como la huella logística e impulsar la 
mejora de un entrenamiento orientado 
a la misión. 
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consti Mido añ un E de 
A y: rte Aéreo Multinacional (Mul- 
Sifional Air Transport Committee), 
como órgano director. El MATraC, que 
se reúne al menos una vez al año, se 
constituye a nivel de jefes de Fuerza 
Aérea, y requiere la unanimidad de sus 
miembros en la toma de decisiones. 
El MATraC es presidido por un presi- 
dente sin derecho a voto, con la limi- 
tación de que el comandante del EATC 
y el presidente del MATraC tienen que 
ser de PN distintas. El cometido del 
MATraC es similar al de un steering 
board, discutiendo cualquier cambio 
en la estructura del EATC, aprobando 
el presupuesto común y definiendo el 


squema rotacional de las posicione 
E dirección que ri al El de 
representación de las PN. 

El MATraC también establece las di- 
rectrices para el comandante del EATC 
(COM), general de división, responsa- 
ble de la ejecución de las misiones del 
EATC. Para llevar a cabo dichos co- 
metidos, el comandante es asistido por 
dos generales de brigada, cubriendo, 
respectivamente, los puestos de jefe de 
Estado Mayor (COS) y director funcio- 
nal y de Planes y Apoyo, y de segun- 
do comandante del EATC (DCOM) y 
director de Operaciones. Los puestos 
de COM y COS son ocupados alter- 
nativamente por generales franceses y 
alemanes; en tanto que el puesto de ter- 
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tia eS manera eri por | BáL- 
gica, España, Italia y Países Bajos. 

En relación a la estructura del EATC 
propiamente dicha, el mando tiene un 
presupuesto anual de cinco millones 
de euros. Casi el 50 % de este es ab- 
sorbido por los costes asociados a las 
herramientas de trabajo MEAT (Mana- 
gement of European Air Transport) y 
MPT (Military Planning Tool) utiliza- 
das para el planeamiento y ejecución de 
las misiones aéreas. Además, el EATC 
tiene una cobertura de personal de 214. 
Esta cifra incluye los siete representan- 
tes nacionales (senior national repre- 
sentative, SNR), uno por cada nación 
participante. 





El SNR constituye un elemento in- 
tegral importante del EATC y tienen 
varios cometidos, entre los cuales está 
la aplicación de competencias tanto 
administrativas como disciplinarias. 
También pueden actuar como red card 
holder nacional para garantizar que 
cualquier limitación nacional es respe- 
tada en el desarrollo del planeamiento 
y ejecución del EATC, así como ofi- 
cial nacional con la competencia para 
hacerse cargo de una célula nacional 
ubicada en las instalaciones del EATC, 
cuando su PN decide ejecutar una mi- 
sión autónoma only national eyes em- 
pleando el personal nacional asigna- 
do al EATC. Los SNR, además de sus 
responsabilidades nacionales, también 
tienen cometidos especificos dentro 
de la estructura orgánica del EATC. A 
excepción de Luxemburgo, que tiene 
como SNR un civil, el cual es jefe de 
la Oficina de Relaciones Públicas, el 
resto de los SNR son coroneles, desa- 
rrollando su trabajo como jefes o se- 
gundo jefes de las tres divisiones que 
componen el mando. 


La DIvIsIóÓN DE PLANES Y APOYO 

Operativa desde el 1 de septiembre 
de 2016, la División de Planes y Apo- 
yo constituye el cambio más impor- 
tante en la estructura del EATC desde 
su constitución. Aglutina una serie de 
secciones que se ocupan del funciona- 
miento del EATC en sí mismo, como 
la Sección de Planes, de Asesoría Jurí- 
dica, de Apoyo General y de Finanzas. 

Las principales razones para la crea- 
ción de esta nueva división están re- 
lacionadas, de manera directa, con 
la ampliación del EATC, con la ad- 
hesión de Italia y España, así como 
con la proyección internacional del 
EATC como modelo de cooperación 
multinacional. 


La DIVISIÓN DE OPERACIONES 

La División de Operaciones (OPSD) 
constituye el pilar por el cual el nom- 
bre EATC incluye el término mando. 
Su misión es gestionar los aviones 
bajo el control operativo del EATC. 
Dicho control es delegado por medio 
de un mensaje de transferencia de au- 
toridad (Transfer of Authority, ToA) 
que cada PN remite y mantiene actua- 
lizado. La TOA especifica los medios 
aéreos cuyo OPCON ha sido transfe- 
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rido al EATC, así como cualquier res- 
tricción O limitación nacional para su 
empleo. Los elementos fundamentales 
de la ToA son: en primer lugar, la refe- 
rencia individualizada de cada avión, 
identificado por su número de cola, y, 
en segundo lugar, su carácter dinámi- 
co, pudiendo ser actualizada en cual- 
quier momento, sin aviso previo. Esto 
significa que cualquier PN puede, en 
cualquier momento, incorporar (ToA) 
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o retirar (revoke of ToA, RTOoA) del 
conjunto de los medios transferidos 
cualquier número de sus aviones, des- 
de un único avión a, potencialmente, la 
flota completa. 

La OPSD gestiona todo el proceso 
de planeamiento y ejecución de las 
misiones de transporte aéreo. Cada 
nación EATC identifica un centro na- 
cional de coordinación de transporte 
y movimiento (National Movement 
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and Transport Coordination Centre, 
NMTCC), uno de los cuales es la Je- 
fatura de Movilidad Aérea del Mando 
Aéreo de Combate, que tiene la res- 
ponsabilidad de remitir las peticiones 
de transporte aéreo (Air Transport Re- 
quest, ATR) al EATC. Como el mismo 
nombre indica, un ATR es una solici- 
tud de transporte que puede abarcar 
desde un simple pallet de carga al trans- 
porte de un jefe de Estado. 


El ATR, así como las peticiones 
procedentes de otras entidades ope- 
rativas, como por ejemplo una uni- 
dad necesitando ejecutar una misión 
de entrenamiento, son transmitidas 
al EATC. Usando la herramienta de 
trabajo MEAT, la OPSD identifica 
qué avión, entre los que están bajo su 
control, es el mejor situado para eje- 
cutar la misión requerida, distribuyen- 
do finalmente la orden de misión (Air 
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Transport Mission Order, ArTMO). En 
dicho proceso de planeamiento, evalúa 
aspectos como el tipo de carga, la ne- 
cesidad de autorización diplomática y 
la eficiencia; es decir, si un avión ya ha 
sido programado para volar en la mis- 
ma dirección o destino. Una vez que el 
ATMO es distribuido a la unidad im- 
plicada en la misión, el EATC asume 
el control de la misión o delega el TA- 
CON, por eficiencia operativa, a otra 
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autoridad determinada por cada nación 
EATC. De cualquier manera, una vez 
que la misión ha sido completada, la 
OPSD realiza un análisis de la misma 
con objeto de identificar e implemen- 
tar aspectos que ayuden a mejorar tan- 
to el proceso de planeamiento como 
de ejecución de las misiones. En dicho 
proceso también se actualiza la conta- 
bilidad ATARES, de ser necesaria. 


LA DIvIsIóÓN FUNCIONAL 

La División Funcional (FUND) es 
la principal innovación del EATC. 
Está construida bajo el concepto de 
que, mientras los beneficios de la 
armonización de regulaciones y de 
una interoperabilidad mejorada son 
evidentes por sí mismos, estos se ha- 
cen más evidentes cuando, como es 
el caso para el EATC, las capacidades 
en cuestión están siendo empleadas 
de manera continua. No obstante, la 
armonización de normativas y pro- 
cedimientos y la ejecución de una 
adquisición común son mucho más 
complejas de conseguir que transferir 
el OPCON de una flota de aviones. 
Con la finalidad de ofrecer una solu- 
ción con la suficiente flexibilidad a 
este reto, el concepto del EATC prevé 
tres niveles de responsabilidad que las 
PN pueden delegar al EATC. 

En el nivel inferior se define la 
autoridad de recomendación (Reco- 
mending Authority). En este nivel, el 
EATC tiene la capacidad de analizar 
y solicitar información de las PN. 
Puede proponer cambios que las PN 
pueden aprobar o no. En un nivel más 
alto se encuentra la autoridad de coor- 
dinación (Coordinating Authority). 
En este nivel, el EATC tiene la potes- 
tad de coordinar estudios y activida- 
des entre las diferentes PN y solicitar 
la implicación de los organismos na- 
cionales más relevantes, dependien- 
do, finalmente, de los participantes 
s1 se aceptan los resultados del traba- 
jo realizado. El nivel más alto es la 
autoridad de mando (Command Au- 
thority). En este nivel, el EATC pue- 
de distribuir directrices y líneas de 
acción de aplicación directa, aunque 
la autoridad para su implementación 
permanece siempre en las PN. Esta 
aproximación modular se aplica para 
cada nación y dominio, y es recogida 
en el documento de TOA de cada país. 
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Esta fórmula de diferente autoridad 
o responsabilidad, aunque compleja, 
ha permitido a la División Funcional 
aproximar a las siete naciones EATC 
a una postura común sobre diferen- 
tes retos con unos resultados positivos. 
El trabajo de esta división también ha 
hecho posible que el EATC sea con- 
siderado como el candidato natural a 
convertirse en el centro de experiencia 
europeo en el campo del transporte aé- 
reo. A ello también contribuye tanto 
el hecho de que, desde la adhesión de 
España e Italia, el EATC controla más 
del 60 % de la capacidad de transporte 
aéreo militar europea, y que la mayoría 
de los usuarios del A400M pertenecen 


Las capacidades del A400M como 
respuesta a los futuros retos de mov1- 
lidad aérea han sido resaltadas en un 
documento elaborado conjuntamente 
por OCCAR y el EATC. Dicho docu- 
mento se basa en el supuesto de una 
crisis internacional ficticia como hilo 
conductor, que requiere el despliegue 
de una fuerza de entidad brigada co- 
mo fuerza de separación de las partes 
en conflicto, la seguridad y protección 
de las instalaciones críticas y la ex- 
tracción de aproximadamente 15.000 
ciudadanos de la Unión Europea. Este 
escenario permite resaltar las ventajas 
de operar con un avión común e inte- 
roperable, utilizado como una única 
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al EATC. Esta concentración crea una 
gran oportunidad para el desarrollo de 
prácticas comunes, materializándose el 
papel primordial del EATC en el pro- 
grama del A400M por el hecho de pre- 
sidir el grupo de usuarios operativos 
del A400M. 


OPERACIONES RUTINARIAS Y 
ESCENARIOS FUTUROS 


Como proyecto colaborativo europeo, 
el A400M traerá ventajas inherentes en 
términos de interoperabilidad siempre 
que haya asociación en la configuración 
de los equipos. Es esencial que las na- 
ciones EATC apuesten por la interope- 
rabilidad en base a líneas de desarrollo 
a través del ciclo de vida del programa. 


flota, al mismo tiempo que se reduce 
la huella logística en el terreno, dismi- 
nuyendo los costes operacionales con 
el uso común de piezas compartidas, 
equipo de tierra y personal entrenado y 
cualificado multinacionalmente. El en- 
trenamiento y la cualificación común 
de las tripulaciones aéreas mejorarán 
la seguridad de vuelo e incrementarán 
la efectividad. 

Pero no solo los escenarios futuros 
exigen una flota A400M interoperable, 
hoy, la interoperabilidad ya es un pre- 
rrequisito de eficiencia en las opera- 
ciones rutinarias en el EATC. 

La media diaria de aviones dispo- 
nibles de la flota A400M bajo control 
operativo del EATC indica que, aun- 
que el programa A400M y las respec- 
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tivas naciones comparten problemas 
comunes de disponibilidad, una misión 
A400M podría ser transferida de una 
nación a otra debido a la disponibi- 
lidad de sus flotas de A400M. Dicha 
transferencia, rápida y sin fricciones, 
de una nación A400M a otra, solamen- 
te podría ser asegurada, si son estable- 
cidos una serie de criterios: 

e implementación de regulaciones, 
procedimientos y manuales de opera- 
ción comunes; 

e reconocimiento mutuo de entrena- 
miento y certificación; 

e establecimiento de un proceso es- 
tructural de información; 

e compartir bases de datos de uso 
común. 


INTEROPERABILIDAD Y 
ESTRUCTURA DEL EATC 


La importancia que para el EATC 
representa la armonización y estan- 
darización se refleja en la propia es- 
tructura orgánica de este mando ope- 
racional. La Division de Operaciones 
asegura el planeamiento, asignación y 
control de las misiones en representa- 
ción de las naciones EATC, tanto en 
tiempo de paz como en crisis. La Di- 
visión Funcional, compuesta por las 
Secciones de Empleo, Entrenamiento 
y Ejercicios (TREX), y Técnico-Lo- 
gística (TECLOG), mejora la interope- 
rabilidad requerida. 

Ambas divisiones interactúan de 
manera estrecha, trabajando codo con 
codo, aumentando, de este modo.,la 
eficacia y eficiencia dentro del EATC. 

Esta estructura, el personal y la con- 
centración de experiencia en el trans- 
porte aéreo multinacional dentro de 
un cuartel general es la razón de por 
qué el EATC está liderando en va- 
rios dominios la interoperabilidad del 
A400M, impulsando y mejorando su 
interoperabilidad operacional mediante 
múltiples aproximaciones. 

Se están llevando a cabo estudios 
internos para investigar y promover 
la interoperabilidad técnico-logística 
y Operativa del A400M. La Division 
Funcional del EATC no es únicamente 
un catalizador dentro de estos grupos 
de trabajo —fusionando todos los datos 
de las naciones EATC-—, sino también 
la mano de obra y el punto focal de 
la experiencia en el transporte aéreo 


(TA), el reabastecimiento en vuelo 
(AAR) y la aeroevacuación médica 
(AE) para las naciones EATC. 

Los estudios liderados por el EATC 
son amplios, fluctuando entre borrado- 
res de temas puntuales a la implemen- 
tación de un Manual de Operaciones! 
(MO) para la operación de una flota 
de transporte aérea genérica. Dicho 
MO desarrolla un concepto de entrena- 
miento de tripulación aérea de A400M, 
incluyendo el entrenamiento basado en 
ordenador (Computer-Based Training ;- 
CBT). El empleo de especialistas para 
el mantenimiento y servicio común es 
otro estudio de importancia que impul- 
sa la interoperabilidad del A400M. 


Huella logística reducida 


el cual promueve el diálogo entre di- 
chas organizaciones y la industria. 

El grupo de trabajo A400M Ope- 
rational User Group (A400M OUG), 
presidido por el EATC, ofrece una 
excelente oportunidad de colabora- 
ción entre las naciones usuarias del 
A400M. Se estableció para propor- 
cionar un foro permanente en el cual 
estén representados los intereses de 
los usuarios operativos. Su objetivo 
final es desarrollar la capacidad de 
operar conjuntamente en operaciones 
de despliegue combinadas, identif1- 
cando sinergias y mejorando la efi- 
ciencia en las operaciones rutinarias 
y de entrenamiento. Aunque hasta 


Optimización de costes 





INTEROPERABILIDAD 


Mejora eficacia y eficiencia 


Máxima flexibilidad operativa 





El EATC también participa en di- 
ferentes grupos de trabajo, cooperan- 
do con otras organizaciones multi- 
nacionales con un fuerte apoyo para 
obtener un A400M interoperable. 
Varios grupos de trabajo (GT), co- 
mo el Integrated Logistics and Su- 
pport (ILS), el Technical Operational 
Coordination (TOC) y el subsistema 
de Defensive Aids (DASS), son di- 
rigidos por la OCCAR (Organisa- 
tion Conjointe de Cooperation en 
Matiere d* Armament) que están es- 
trechamente unidos a las Direccio- 
nes de Adquisición de Armamento y 
Material de las naciones A400M. El 
EATC asiste regularmente al grupo 
de usuarios del A400M, esponsori- 
zado por Airbus Defence and Space, 
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la fecha ha sido empleado principal- 
mente como consulta, intercambio 
de información y coordinación en 
el futuro se impulsarán aspectos co- 
mo la producción de documentos y 
procedimientos aceptados conjunta- 
mente. La implementación y revisión 
recurrente de los documentos EATC 
A400M Atlas Common Concept y 
EATC A400M Atlas Common Doctri- 
ne ilustra la voluntad de las naciones 
participantes en el GT A400M OUG 
en la búsqueda de un mayor nivel de 
estandarización. 

El compromiso nacional en alcanzar 
una mayor interoperabilidad ha sido 
plasmado en el documento A400M Inte- 
roperability Framework, preparado por 
el GT A400M OUG, y firmado por los 
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+ UK 
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¡JO NETATo 1 1b 
ANO EMAire/ESP EATC SMEs 


A400M 


Employment Steering Board Implementation 
WG 


Group Syndicates 


Grupos de Trabajo relacionados con el 
seguimiento del TA franco-alemán de 
entrenamiento del A400M 


jefes de Fuerzas Aéreas de las Nacio- 
nes Participantes en el OUG. El grupo 
de trabajo OUG propuso complementar 
dicho documento con el A4400M Stan- 
dardisation Framework, que identifica 
los dominios esenciales de dicha inte- 
roperabilidad, aspirando a proporcionar 
un mayor detalle para futuras coopera- 
ciones entre las naciones A400M OUG. 
Se enfoca en cuatro líneas de desarrollo: 
estandarización de la documentación, 
armonización del planeamiento/prepa- 
ración de la misión, puesta en común 
de las bases de datos/información del 
A400M y armonización de los procedi- 
mientos de mantenimiento. 

Con su firma, las naciones acuerdan 
que el EATC coordine los estudios que 
se desarrollen en las áreas de coopera- 
ción mencionadas, asumiendo que el 
EATC tendrá autoridad de coordina- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2018 





ción (Coordination Authority)? sobre 
dichas líneas de trabajo. A este respec- 
to, el EATC creará cuatro grupos de 
trabajo con representantes de cada una 
de las naciones usuarias del A400M. 
Dichos GT elaborarán recomendacio- 
nes, creando doctrina para las naciones. 
Además, el documento establece que, 
con dicha firma, las naciones también 
acuerdan que los resultados de estos 
estudios serán, cuando sea posible, 
adoptados como doctrina de obligado 
cumplimiento. Si no fuera el caso, esta 
doctrina multinacional, al menos, debe- 
ría ser tenida en cuenta en los procedi- 
mientos nacionales afectados. 
Finalmente, el EATC también se 
ha volcado en el fortalecimiento de la 
cooperación con agencias relaciona- 
das con el programa A400M. El do- 
cumento EATC-OCCAR Vision Paper 





plasma el interés común de múltiples 
organizaciones esforzándose por me- 
jorar la interoperabilidad del A400M. 
Para consolidar estas relaciones, el 
EATC ha establecido, con objeto de 
impulsar el dialogo y el intercam- 
bio de información, una asociación 
en relación al A400M, por medio de 
Letter of Intent, tanto con el Estado 
Mayor de la Unión Europea (EUMS) 
como con el Centro de Coordinación 
de Movilidad Aérea (AMCC) de la 
OTAN. Es de esperar que la OCCAR 
y la Agencia de Defensa Europea 
(EDA) sigan el ejemplo. Esta mayor 
cooperación traerá un mayor valor 
añadido a las naciones EATC a través 
de la creación de sinergias, evitando 
duplicaciones de esfuerzos y facili- 
tando la acción común, allí donde sea 
posible. 


Es A AE 
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EL FUTURO DEL EATC 


La principal prioridad del EATC es la 
consolidación de los logros que se han 
alcanzado hasta el momento. ¿Qué retos 
se pueden prever para el EATC? A corto 
plazo, mantener el nivel de resultados 
alcanzado hasta la fecha en las áreas de 
transporte aéreo, evacuación aeromédica 
y AAR. A medio plazo, continuar con el 
desarrollo de los conceptos del EATC 
sobre la manera de armonizar y estan- 
darizar regulaciones y procedimientos 
comunes con respecto al entrenamiento, 
ejercicios y Operación de nuestras futu- 
ras plataformas de AT, beneficiándose 
del momento de la implementación del 
A400M y A330 MRTT para impulsar 
la integración de los procesos funciona- 
les. Finalmente, a largo plazo, investigar 
nuevos conceptos de cooperación con 
una visión común entre las EATC PN 
sobre una flota mixta de transporte aéreo 
optimizada y eficaz que permita seguir 
progresando en una mayor integración 
del EATC. 


CONCLUSIÓN 


La interoperabilidad no solo aumenta 
la flexibilidad operacional y eficiencia, 
sino también refuerza la confianza y el 
compromiso entre las PN, superando, 
de este modo, barreras y obstáculos. So- 
lamente a través de innovación, solu- 
ciones creativas y nuevas maneras de 
pensar podrán enfrentarse a los retos que 
se les plantean. Las oportunidades resul- 
tantes de la aproximación multinacional 
variarán entre sinergias en operaciones 
en tiempo de paz a despliegues con una 
huella logística reducida. Antes de que 
los beneficios puedan apreciarse, las PN 
tendrán que cumplir con ciertos prerre- 
quisitos. Interoperabilidad es la palabra 
clave y el reto es mantener a las nacio- 
nes en la visión inicial, facilitando el ne- 
cesario marco de interoperabilidad. + 


NOTAS 

'El manual de operaciones incorpora múltiple sub- 
partes. Actualmente, están siendo elaboradas la 
subparte A de generalidades; la subparte D, regu- 
lación de entrenamiento; y la subparte T, procedi- 
mientos tácticos. 

“Coordination Athority implica la autoridad pa- 
ra coordinar actividades, estudios y desarrollos 
dentro de un dominio funcional. El EATC pue- 
de requerir la participación de las naciones pero 
los resultados de los trabajos están sometidos a la 
aprobación de los países participantes. 
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LA BASE AÉREA DE SAN JAVIER Y EL AEROPUERTO DE MURCIA- 
SAN JAVIER REALIZAN UN SIMULACRO DE ACCIDENTE AEREO 


La Base Aérea de San Ja- 
vier y el Aeropuerto de Mur- 
cia-San Javier, siguiendo la 
normativa de la OACI (Or- 
ganización de Aviación Civil 
Internacional) y de acuerdo 
con los procedimientos in- 
ternos de emergencia de la 
propia Base Aérea de San 
Javier, el Plan de Emergen- 
cias de la B. A. de San Javier 
y el Plan de Autoprotección 
del Aeropuerto, realizaron el 
11 de noviembre un simula- 
cro de emergencia organi- 
zado y coordinado de forma 
conjunta. 

El objetivo de este ejerci- 
cio es comprobar y evaluar 
los procedimientos de ac- 
tuación y coordinación, así 
como analizar la eficacia de 
los mismos y el grado de co- 
nocimiento e integración de 
todos los colectivos impli- 
cados en la atención de una 
emergencia aérea. 


El ejercicio (denominado 
Ficticia 17) ha consistido en 
la simulación de un acciden- 
te aéreo en el que una ae- 
ronave militar C-101 impac- 
ta contra un avión civil de 
transporte de pasajeros, ti- 
po A319, que se encontraba 
estacionado en la plataforma 
de aeronaves y se disponía a 
proceder al desembarco de 
los pasajeros. 

La tripulación del C-101 
estaba formada por dos pa- 
sajeros y la aeronave comer- 
cial transportaba 70 pasaje- 
ros y cuatro personas de la 
tripulación. 

El supuesto ha comenza- 
do en el momento en el que 
la torre de control ha detec- 
tado el impacto y declarado 
alarma general. A partir de 
ese momento se alertó a los 
servicios de extinción de in- 
cendios del Aeropuerto y de 
la Base Aérea y se han acti- 


vado los puestos de mando, 
iniciándose la secuencia de 
acciones de cada elemento 
implicado en la emergencia. 
Además de los propios de 
la Base Aérea y de Aena, ha 
incluido otros externos co- 
mo Delegación del Gobierno, 
Protección Civil de Murcia 
(112), San Javier, Los Alcá- 
zares, Torrepacheco y San 
Pedro del Pinatar, Sanidad 
(061), Cruz Roja, Consorcio 
de Extinción de Incendios y 
Salvamento, Guardia Civil, 
Policía Nacional, Policía Lo- 
cal de San Javier, Institutos 
de Medicina Legal de Carta- 
gena y Murcia y Juzgado de 
San Javier. 

El balance del acciden- 
te fue de cuatro muertos, 40 
heridos graves y 30 leves o 
ilesos. Los figurantes (vícti- 
mas) han sido alumnos del 
IES Mar Menor y del CIFP 
Hespérides conveniente- 


mente caracterizados por 
los propios alumnos de ese 
centro 

En el simulacro celebra- 
do hoy se han analizado los 
tiempos de reacción y res- 
puesta de todos los colecti- 
vos (internos y externos) im- 
plicados. Se contó también 
con evaluadores de los di- 
ferentes organismos, por lo 
que las lecciones aprendi- 
das serán empleadas para 
las oportunas modificacio- 
nes en los respectivos pla- 
nes de emergencia, en el ca- 
so de que fueran necesarias. 

Cabe destacar que en la 
planificación y realización 
del simulacro se tuvo en 
cuenta que el ejercicio de 
coordinación de emergen- 
cias no afectase a la opera- 
tividad diaria del Aeropuer- 
to de Murcia-San Javier ni 
de la base aérea de San Ja- 





ENTREGA AL 43 GRUPO DE LA CRUZ DE HONOR DE LA SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO 


| 10 de noviembre tuvo lu- 

gar en Granada la cere- 
monia de entrega al 43 Gru- 
po de la Cruz de Honor de la 
Seguridad y Salud en el Tra- 
bajo que otorga la Comisión 
Permanente del Consejo Ge- 
neral de Profesionales de Se- 
guridad y Salud en el Trabajo 
(CGPSST). La Cruz de Honor 
es el máximo distintivo que 
concede el CGPSST tanto a 
personas físicas como jurídi- 
cas, a nivel nacional e inter- 
nacional, en reconocimiento 
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a la extraordinaria labor que 
los profesores y organismos 
realizan en pro de la implan- 
tación, difusión y defensa de 
la seguridad y salud laboral a 
aquellas organizaciones que 
han destacado por su labor 
en la creación de entornos 
de trabajo saludables y se- 
guros. El coronel Juan Car- 
los Clerencia Sierra, jefe del 
43 Grupo, recogió esta insig- 
nia durante las jornadas del || 
Congreso de Prevención de 
Riesgos Laborales 
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El 17 de noviembre tuvo lu- 
gar en las instalaciones del 2.* 
Escuadrón de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo el acto formal de 
la declaración de la capacidad 
operativa completa (FOC). 

El acto tuvo lugar en el patio 
del Escuadrón en la base aé- 
rea de Morón y fue presidido 
por el general jefe de Mando 
Aéreo de Combate, teniente 
general Salom Piqueres. Ac- 
to al que asistieron los jefes de 
las unidades de despliegue del 
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des civiles y militares. 
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EA: EZAPAC, GRUMOCA, EA- 
DA y jefes de las unidades ubi- 
cadas en la base aérea de Mo- 
rón y alrededores. 

En el acto participo una es- 
cuadrilla de honores del 2.* 
Escuadrón de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo, completada 
con la Escuadra de Gastado- 
res del Ala 11 y el estandarte, 
con desfile terrestre de perso- 
nal y vehículos con material 
de apoyo al despliegue del 
Escuadrón. 


TOMA DE POSESIÓN DEL DIRECTOR 
DEL ARCHIVO HISTORICO DEL EA 


El 15 de noviembre tuvo lugar en el Castillo de Villaviciosa 
de Odón el acto de toma de posesión del coronel Manuel 
Luis Fonseca Urbano como director del Archivo Histórico 
del Ejército del Aire. El acto fue presidido por el general je- 
fe del Servicio Histórico y Cultural del Ejército del Aire Pablo 
Gómez Rojo y contó con la presencia de diversas autorida- 








Este importante hito, que 
ha coincidido con el X ani- 
versario de la creación de la 
unidad allá por el 2007, deja 
el 2.2 Escuadrón de Apoyo al 
Despliegue Aéreo a total dis- 
posición del mando para ser 
empleado en el amplio es- 
pectro de capacidades que 
se nos tienen asignadas: la 
protección y seguridad, EOD, 
el apoyo al transporte aéreo 
y multimodal, ingeniería, re- 
paración de superficies ae- 


A 


EL 2? ESCUADRÓN DE APOYO AL DESPLIEGUE AÉREO ALCANZA SU CAPACIDAD OPERATIVA COMPLETA 


ronáuticas y castrametación 
de las unidades de fuerzas 
aéreas en sus despliegues, 
siendo esta ultima la que li- 
dera como unidad de refe- 
rencia del EA en AIR-MILENG 

Desde 2015, con el trasla- 
do a su ubicación definitiva 
en la base aérea de Morón, la 
alta disponibilidad de su ex- 
celente cuadro de personal, 
altamente cualificado, los 
medios materiales e infraes- 
tructuras, el 2.2? Escuadrón de 
Apoyo al Despliegue Aéreo, 
ha estado presente y ha sido 
elemento esencial en todos 
los despliegues del Ejército 
del Aire, tanto en misiones y 
apoyos en el exterior como a 
lo largo y ancho del todo te- 
rritorio nacional. Resultado 
de su empeño y trabajo bien 
hecho, es su asegurada pre- 
sencia en todos los escena- 
rios futuros inmediatos en los 
que el Ejército del Aire baraja 
su participación. 


REUNIÓN DE LA CEHISMI EN EL ARCHIVO 
HISTORICO DEL EJERCITO DEL AIRE 





El pasado 30 de noviembre 
la Comisión Española de His- 
toria Militar (CEHISMI) celebró 
su reunión mensual en la sala 
de juntas del Archivo Histórico 
del Ejército del Aire (AHEA) en 
Villaviciosa de Odón. 

La reunión fue presidida por 
el director del CESEDEN, tte. 
gral. D. Rafael Sánchez Orte- 


ga, a la que asistieron vocales 
natos, representantes de servi- 
cios históricos de los tres ejér- 
citos, Guardia Civil y Subdirec- 
ción General de Publicaciones 
y Patrimonio Cultural y vocales 
electos. Tras la reunión, efec- 
tuaron una breve visita al Casti- 
llo acompañados por el coronel 
director del Archivo. 
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ACTO DE IMPOSICIÓN DE CONDECORACIONES Y HOMENAJE A FRANCISCO GARCÍA HUEROS 


| pasado 16 de diciembre 

tuvo lugar la | edición del 
Concurso de Pintura Rápida 
del Museo del Aire. El certa- 
men contó con la participa- 
ción de 44 participantes en 
la categoría de adultos y 6 en 
la categoría infantil/juvenil. 
Los participantes desarrolla- 
ron sus obras a lo largo de la 
mañana y se ubicaron en las 
diferentes dependencias del 
Museo, tanto en los hangares 
como en la plataforma exte- 
rior, animados por el solea- 
do día. Hay que destacar la 
calidad de las obras presen- 
tadas, así como la variedad 
de estilos y originalidad. En 
la categoría de adultos reci- 
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bió el primer premio, dotado 
con 1.500€ y diploma, Aida 
Mauri Crusat; y el segundo 
premio, dotado con 1.000€ 
y diploma, José María Díaz 
Martínez. En la categoría in- 
fantil/juvenil resultaron pre- 
miados con el primer premio, 
dotado con 400€ en material 
de arte y pintura, y diploma, 
María Villalobos Cervantes; y 
con el segundo premio Isabel 
Rodríguez Morales, dotado 
con 200€ en material de arte 
y pintura, y diploma. 

El concurso finalizó con la 
entrega de premios y con la 
alegría de participantes y or- 
ganización pensando ya en la 
próxima edición. 


| 27 de noviembre tuvo lugar en el Museo de Aero- 
náutica y Astronáutica (MAA) del Ejército del Aire, la 
imposición de condecoraciones al personal civil y mili- 
tar del Servicio Histórico y Cultural del Ejército del Aire 
(SHYCEA) y el homenaje, a título póstumo, a Francisco 
García Hueros, Paco, miembro de la Asociación de Ami- 
gos del Museo del Aire (AAMA) y operario especialista 
en restauración de los motores de aviación del Museo. 
Los actos fueron presididos por el general jefe del 
SHYCEA, Pablo Gómez Rojo y contó con la presencia 
de diversas autoridades civiles y militares, los familiares 
de los condecorados y la viuda, hijos y nietos de «Paco». 
Tras el solemne acto de imposición de condecoracio- 
nes, se descubrieron sendas placas en memoria de Pa- 
co, una en la entrada al taller y otra en el puesto de tra- 
bajo que Paco utilizaba habitualmente. 
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Nuestro 





LOS INICIOS: LA AEROSTACIÓN EN EL 
MUSEO 


ealmente poco tiene el Museo 
me Aire que exhibir en relación 

a la aerostación en España, 
pues prácticamente la mayoría de 
los fondos se conservan en el Mu- 
seo del Ejército ubicado en Toledo. 
En la primera sala del hangar 1, al- 
gunos objetos, cuadros, fotografías 
y maquetas son exhibidas para co- 
menzar la visita al Museo. 

Durante varios años, la barquilla de 
mimbre del globo María Cristina, en la 
que la reina María Cristina se elevó el 
27 de junio de 1989, estuvo expues- 
ta por cesión del Museo del Ejército, 
siendo devuelta a este al inaugurarse 
el nuevo museo del Ejército en Toledo, 
donde hoy en día se encuentra en ex- 
posición. 

Otro de los fondos que se exhiben 
es una copia de un cuadro del insigne 
artista Antonio Carnicero, cuyo original 





Barquilla del globo Maria Cristina 


Museo de Aronáutica 
y Astronautica 








MIETIMI NES 


se conserva en el Museo del Prado y 
que recoge la escena de una ascen- 
sión en globo atribuida a varios aero- 
nautas por diversos historiadores, bien 
la de Bouche, Lunardí o la del aerosta- 
to canario Agustín de Bethencourt, al 
que algunas fuentes conceden la pri- 
mera ascensión realizada en España, 
el 29 de noviembre de 1783. 

Mientras en Europa y otras partes 
del mundo las ascensiones en globos 
se habían hecho casi cotidianas, no 
fue hasta la última década del siglo 








XVIII que se registra una importante 
actividad aerostática en nuestro país y 
durante ella se llevó a cabo la primera 
ascensión tripulada que tuvo lugar en 
Aranjuez el 16 de julio de 1792, pro- 
tagonizada por los italianos Barletti y 
Braschí y poco más tarde en Madrid 
por el también italiano Lunardi el 12 
de agosto. 

Pero hagamos un poco de historia. 
Estas primeras demostraciones espo- 
learon a los profesores y alumnos del 
Real Colegio de Artillería que constru- 
yeron un globo cautivo, efectuando 
diversas ascensiones en noviembre 
de 1972. Tal fue la resonancia de ellas 
que fueron requeridos por el propio 
rey para que las repitieran en su pre- 
sencia en el Escorial, lo que se llevó a 
efecto el 11 de ese mismo mes, perfec- 
tamente detallado en un documento 
manuscrito por el conde de Aranda, 
testigo del acontecimiento, documento 
fielmente reproducido por el Centro 
Cartográfico y Fotográfico del Ejército 
del Aire. 

Habrían de pasar casi 100 años pa- 
ra que las ilusiones de los artilleros 
españoles se hicieran realidad. No fue 
hasta diciembre de 1884 cuando se 
decretó la reorganización del cuerpo 
de Ingenieros, creándose dentro de la 
Dirección Técnica de Comunicaciones, 
a la que se dio la misión de explotar 
el telégrafo militar y secundariamente 
los globos aerostáticos y las palomas 
mensajeras. 

Como órgano ejecutivo se organiza- 
ba el batallón de telégrafos, del que 
su cuarta compañía «se ejercitará en 
la construcción e inflacción de globos 
aerostáticos y en su manejo, visibles 
o cautivos, expandiendo en la medida 
de los recursos de que puedan dispo- 
ner los ensayos y experiencias necesa- 
rias para la más útiles aplicaciones de 
estos nuevos instrumentos de guerra». 

Se dio el mando del batallón al te- 
niente coronel Licien López de la Torre 
encargándose a Francia un tren aeros- 
tático Yon, formado por tres carruajes 
con todo el material: el globo, los ele- 
mentos productores del gas y la má- 
quina para accionar un cable de 500 
metros para el amarre del aerostato. 
Casi cinco años tardaron en llegar a 
España los componentes del tren Yon, 
por culpa del retraso en la asignación 
de los recursos económicos necesa- 
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rios. Una reproducción de la maqueta 
del Yon se exhibe a la entrada del Mu- 
seo, sala dedicada a la aerostación. 

No fue hasta el 10 de junio de 1889 
caundo se realiza la primera ascensión 
en globo libre por nuestros aerosteros 
militares. En la barquilla viajaban el 
coronel López de la Torre, el teniente 
coronel Pérez de los Cobos, el capitán 
Aranguren y el teniente Sánchez Tira- 
do. Lo hicieron con el mismo globo en 
que voló la reina (el María Cristina). 

La Ley de 17 de diciembre de 1896 
crea el Servicio de Aerostación Militar, 
con sede en Guadalajara, siendo nom- 
brado su jefe el entonces comandante 
Pedro Vives y Vich. Anteriormente, el 
14 del mismo mes por real orden se 
crea la Compañía de Aerostación como 
unidad independiente que tendría a su 
cargo la construcción y mantenimiento 
del material con otra fracción móvil 
que sería operativa. 

Con unos medios muy escasos, poca 
fue la actividad que se pudo desarro- 
llar, limitándose a ascensiones cauti- 
vas, poniéndose de manifiesto que los 
globos esféricos no reunían condicio- 
nes para la observación y que conve- 
nía sustituirlos por los de tipo cometa. 
Por consejo de Vives se adquiere un 
globo cometa y un nuevo globo es- 
férico, el Venus, fabricándose en los 
talleres de Parque una réplica del glo- 
bo cometa. Se convocaron cursos de 
observadores, a los que en 1903 se 
dio acceso a la oficialidad del Ejército 
y a la Armada. 

En relación con la aerostación fuera 
del área militar surge una figura, la de 
Jesús Fernández Duro, gran aerostato 
e impulsor de la aerostación civil, con- 
tribuyendo con su gran entusiasmo a 





Detalle de la maqueta del tren aerostático 


la creación del Real 
Aero Club de España 
en 1905. Fernández 
Duro se había hecho 
piloto de globo en 
París durante 1904, 
adquiriendo un glo- 
bo el Alcotán que 
trae a Madrid. Tras 
varias reuniones y 
con el apoyo de Vi- 
ves, vicepresidente, 
exige la presencia 
en la junta directi- 
va de uno de sus 
inmediatos colabo- 
radores, el capitán 
de Ingenieros Alfredo Kindelán Duany 
(Fernández Duro no quiso aceptar nin- 
gún puesto de relieve, solo el de vo- 
cal), el 18 de mayo de 1905 se llevó 
a cabo la inauguración oficial del ae- 
roclub, con la asistencia de SM el rey, 
S.M. la reina y SS.AA.RR las infantas 
D? Isabel y D? Eulalia. Elegido presi- 
dente el marqués de Viana, la nueva 
entidad tiene como principal función 
la de formar pilotos civiles de globo, 
organizar competiciones y compare- 
cer en los ámbitos europeos de la 
aeronáutica. 

Varios acontecimientos de gran im- 
portancia se producen a partir de en- 
tonces: la primera competición aeros- 
tática que se registra en España, or- 
ganizada con la colaboración del Real 
Aero Club, en el que se premiaba el 
más largo recorrido efectuado por un 
globo, siendo estos seguidos por otros 
tantos automóviles. El vencedor, con 
Kindeán y Rubena, fue el Alfonso XII! 
que recorrió más de 500 km. aterrizan- 
do en Setubal (Portugal). 





Copia del cuadro de Antonio Carnicero 


Otro acontecimiento de gran impor- 
tancia científica e investigadora a nivel 
internacional fue el efectuado en Bur- 
gos el 30 de agosto de 1905 para la 
observación de un eclipse de sol. 

También son destacables la consecu- 
ción de la Copa de los Pirineos, trofeo 
instituido por el aeroclub de Francia, 
consistente en el paso de los Pirineos 
y sobrevuelo de la península Ibérica, 
ganada por Fernández Duro, la parti- 
cipación de aerosteros españoles en 
la copa Gordeon-Bennett; la aventura 
vivida en el mar por Alfredo Kindelán 
con su globo María Teresa en julio de 
1907 y otros que el limitado espacio 
nos impide reseñar. 

Fue durante el año 1909 en el que 
por fin los ingenieros militares pudieron 
demostrar la utilidad bélica de su Com- 
pañía de Aerostación, al desplazarse 
una sección de globos a Melilla para 
participar en la campaña de julio de 
aquel año. El material estaba formado 
por dos globos cometas y uno esférico. 
La unidad iba mandada por el capitán 
Gordejuela, al que acompañaban co- 
mo observadores el capitán Herrera y 
los tenientes Fernández Muleo, Barrón 
y Pou, uniéndose poco después el te- 
niente Ortiz Echagúe, desempeñando 
misiones de observación, levantamiento 
topográfico y guía artillera. 

Con el nacimiento de la aviación la 
aerostación comienza a perder impor- 
tancia como instrumento bélico. Un de- 
creto de 1913 crea el Servicio de Ae- 
ronáutica Militar, con sus dos ramas: 
Aerostación y Aviación. Desde enton- 
ces, los más pesados que el aire reca- 
barían para sí el papel protagonista de 
la guerra del aire. + 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


Santander 18 febrero 1918 

H ijo de D. Ángel Yllera y doña 
Avelina García-Lago, en esta ciu- 
dad ha nacido un niño que será bauti- 
zado con el nombre de Jaime. 

Nota de El Vigía: Con gran satisfac- 
ción traemos hoy a estas páginas a un 
aviador centenario, a quien felizmen- 
te tenemos entre nosotros. Lógica- 
mente, ya no vuela, ni regatea a vela 
Sus dos pasiones—, pero, con calma, 
sigue jugando al golf. En cuanto a su 
cabeza, basta leer la extensa entrevis- 
ta que, no ha mucho, le hicieron Os- 
car González y Pablo Sagarra*. Esta es 
su historia: 

Terminado el bachiller, ya había 
cursado un año de Derecho, cuando, 
tentado por la Medicina, se pasó a di- 
cha facultad y, tras el primer curso, la 
guerra lo desbarató todo. 

El 18 de julio, junto a unos ami- 
gos, se presentó en el santanderino 
Regimiento de Infantería Valencia, 
pero teniendo el presentimiento de 
que se ¡ba a poner al servicio de la 
República, se fueron, llevándose Jai- 
me un fusil. 

Sabiéndose perseguido, no regre- 
só a casa, sino que estuvo escondido 
hasta que, cansado de la situación, to- 
mó un autobús que lo llevó a las cer- 
canías del puerto del Escudo y embal- 
se del Ebro; desde donde, a través de 
las montañas, tratando de evitar los 
pueblos para que al ladrar los perros 
no le delatasen, caminando durante 
dos noches alcanzó Burgos, no sin al- 
gún susto, que se escapa del límite de 
estas páginas. 

Por su afición a la náutica, se enro- 
ló como marinero voluntario en el cru- 
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cero Almirante Cervera, donde prestó 
servicio como atacador de un antiaé- 
reo, desembarcando a los cuatro me- 
ses para con la 2.? Centuria de Monta- 
ña, luchar en los frentes de Santander 
y León. Llamado a un curso de alfére- 
ces provisionales, ya en la Academia, 
fue convocado para el de pilotos, que 
tenía solicitado. 

No dando abasto las escuelas es- 
pañolas, fue enviado a ltalia, a Pas- 
cara para realizarlo. «Se me dio bien, 
porque me soltaron a las 3 horas». 
Voló el Caproni 100 y los Breda 25 y 
28; aún así, a su regreso, todos hu- 
bieron de pasar por la Escuela de Je- 
rez (Transformación) para obtener el 
título de Piloto de Avión de Guerra y 
el empleo de alférez. Seleccionado 
nuestro personaje para la caza, tras 
un curso de 27 horas en Gallur, fue 
destinado al 2-G-3, que formaba par- 
te de la escuadra que mandó el míti- 
co García Morato. 

«Al combate —contaba Jaime en la 
entrevista citada— acudíamos en pa- 
trulla, volando en formación, casi pe- 
gados, sin tropezarnos. Lo hacíamos a 
gran altitud (a 5.000 m) sin oxígeno; 
dadas estas circunstancias era nor- 
mal que llegáramos atontados a tie- 
rra. Pasábamos mucho frío, que com- 
batíamos con buenas botas y equipo. 
Pero era mejor así; cuanta más altura, 
mejor para lanzarse con velocidad al 
ataque. Altura y ¡una botella de coñac 
contra el frio!» 

«El 1 de noviembre de 1938 cuan- 
do varios |-15 Chatos perseguían a 
bombarderos de la Legión Cóndor, 
sobre el frente de Gandesa elegí uno, 
sobre el que me lancé ametrallándole 
hasta casi chocar con él; “tocado” — 
como entonces se decía— cayó a tie- 
rra, lo que corroboraron los alemanes; 
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«Mi segunda victoria, dos días des- 
pués, fue en el mismo frente, un |-16 
Rata con el que hube de pelear bas- 
tante. En alguna ocasión más, junto a 
otros, creo que conseguí derribar, pero 
no era fácil atribuir. Yo también recibí 
tanto metralla de la antiaérea, que ca- 
si me mata, como de la caza. Recuer- 
do un combate con Ratas en el que 
mi Fiat fue acribillado con 35 impac- 
tos; milagrosamente, ninguno alcanzó 
a mi persona». 

«Tras la toma de Barcelona, el 27 
de enero, al despegar me entró en 
pérdida y dejé al Fiat patas arriba, con 
la tripa al sol; así y todo, su estructura 
era fuerte y no fui herido de gravedad. 
Mucho me alivió la noticia de la con- 
cesión de la Medalla Militar colectiva a 
mi Grupo, el 2-G-3. 

La guerra tocaba a su fin y en mar- 
zo, en los sectores de Torredonjimeno, 


Española 


“CANARIO” ÁZAOLA 
i Miembro del IHCA 


además, un compañero atestiguó ha- 
ber visto cómo el piloto se tiraba en 
paracaídas. Morato me felicitó». 


Hace 90 años 


Cuatro Vientos 14 enero 1918 


ES mañana se vivió en el aeródromo uno de los episodios mas dra- 
-4máticos que se recuerdan; serían las diez, cuando el capitán de Ingenieros 
Luis Sousa Peco, pilotando un Barrón W (Hispano 150 cv) se disponía a elevar- 
se en el espacio para realizar algunas maniobras. Al iniciar la ascensión, no se 
sabe si porque el motor no funcionase bien o porque fuera así el propósito del 
aviador, el aparato se deslizó en un vuelo muy bajo, casi a ras de suelo. No le- 
jos de aquél lugar estaban haciendo ejercicios tres pelotones de quintos, a al- 
guno de los cuales arrolló violentamente con el ala izquierda. Tan tremenda fue 
la embestida que dos de los soldados murieron en el acto y otros ocho sufrie- 
ron heridas de tal gravedad que uno falleció a los pocos instantes. Atendidos 
en primera instancia en el botiquín del propio aeródromo; posteriormente, con 
las precauciones que su estado requería, fueron trasladados al Hospital Militar 
de Carabanchel. 

Hondamente preocupado, el ministro de la Guerra Sr. La Cierva, luego de pa- 
sar por el aeródromo para informarse sobre el terreno, acudió al citado centro 
asistencial donde recibía poco después a S.M el Rey que se interesó por los he- 
ridos y las familias de los fallecidos. 

Nota de El Vigía: Miembro de la 3.2 promoción de pilotos (1913), Sousa de- 
sarrolló una brillante carrera vinculada a la industria aeronáutica y al vuelo. Con 
el empleo de comandante fue nombrado Inspector de Material y jefe de todos 
los talleres de Aviación. En plena guerra civil, cuando en unión del capitán Lo- 
renzo Pérez Pardo comprobaba el material de vuelo que transportaba el apre- 
sado buque Mar Cantábrico, ambos tuvieron la desgracia de caer a una de las 
bodegas, lo que le costó la vida a Sousa y serias heridas, que le supusieron el 








REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2018 


121 








Andujar, Porcuna y Pozoblanco vola- 
mos protegiendo a los bombarderos». 

El 1.2 de abril de 1939, el capitán 
Miguel Guerrero, jefe de su escuadrilla 
resumía en 58 los servicios de guerra, 
siete los combates, dos los aparatos 
derribados seguros y un total de 248 
horas de vuelo. 

Ya en la paz; reunida toda la caza 
en Griñon, Yllera asciende a tenien- 
te y vuela con el grupo a Sevilla para 
participar en el desfile aéreo. Curiosa- 
mente, días después, con motivo de la 
Revista Aérea de la Victoria, celebra- 
da en Barajas donde se concentraron 
449 aviones, los aviadores no vola- 
ron y para enfado de la mayoría, tras 
unas horas de instrucción, desfilaron 
¡a pie! ante el generalísimo. Siete días 
después se desquitaron al volar sobre 
Madrid, y la caza nacional con 54 Fiat 
y 8 Heinkel 112, en insólita y compli- 
cada formación, escribió en el cielo el 
nombre de Franco. Jaime formó la R. 

Más tarde, destinado a un nuevo 
grupo de Ratas es comisionado para 
recoger cuantos cazas de este tipo se 
encontrasen en diversos aeródromos 
o campos de aviación. En aquel trasie- 
go, se le ordena junto a su compañero 
Manolo Kindelán, trasladar una pareja 
del citado caza soviético a Palma de 
Mallorca; un tanto sorprendidos, da- 
da la autonomía y distancia a recorrer, 
parten de los Alcázares a Alicante-Ra- 
basa donde, por fortuna, reciben una 
contraorden, «Que sin duda, pensa- 
mos, nos salvó la vida». 

Destinado a Mallorca —Son San 
Juan— vuela los dos cazas conten- 
dientes en la guerra y participa en la 
exhibición que la base ofrece a los jó- 
venes —casi niños— «Flechas del Aire». 

Apasionado desde su infancia por 
la náutica, memorable fue aquel vuelo 
que, con un amigo, a bordo de un hi- 
dro bimotor Zapatones (He-59) cubrió 
Pollensa-Los Alcázares en 2:15 horas. 
Su afición le llevó a volar —único piloto 
del que tenemos noticia— el hidroavión 
Arado 95, que temporalmente despo- 
jado de sus flotadores se le instaló un 
tren de aterrizaje. Partiendo de Ma- 
drid, tomó en Montilla, continuando al 
día siguiente a Valencia. 

Destinado al 26 Grupo de caza 
marcha a León y más tarde pasa por 
la Escuela de Observadores de Mála- 
ga donde obtiene el correspondiente 
título de Tripulante de Avión de Guerra. 

Decidido a profesionalizarse, ¡n- 
gresa en la Academia de Aviación de 
León, donde, cursando el primer año, 
es informado de la muerte de su her- 


mano Ángel quien, destinado en Pal- 
ma de Mallorca, volando el Fiat (3- 
254) en patrulla con Quemada y 
Guibert, colisiona un plano de su avión 
con el timón de un molino de viento; 
sus compañeros creen que consegui- 
rá alcanzar el aeródromo de Son San 
Juan, pero poco antes cae y se incen- 
dia. 

Para los Yllera fue un palo muy gor- 
do; ya habían perdido a su hijo Alfre- 
do, capitán de Infantería en la guerra, 
así que convencieron 
a Jaime para que de- 
jara Aviación, para in- 
tegrarse en la socie- 
dad familiar, vinculada 
desde 1847 al ámbito 
marítimo como estiba- 
dores, consignatarios, 
agentes de aduanas y 
armadores de buques. 

Ya al final de los 40, 
cuando en Santander 
renació el interés que 
de antiguo tenía por 
la aviación, Jaime Yllera capitaneó la 
puesta en marcha del aéroclub, del 
que fue su primer presidente, trayen- 
do de Madrid las primeras avionetas, 
organizando y participando en nume- 
rosos rallys. 

Cuando se enteró de que sus pai- 
sanos Laureano Ruiz y Pedro Fernán- 
dez, Astillero, con el sueño de la cons- 
trucción amateur, pretendían fabricar 
un “Autoplan” (82 Kg de peso y mo- 
tor de 27 cv), encontraron el mece- 
nazgo de nuestro protagonista, quien 


o 
Hace 80 años 


Valiente 


eladas (Teruel) 29 enero 1938 
domprometidas nuestras po- 
A siciones al este de Celadas, 
con el ataque apoyado por ocho 
tanques rusos; como tantas veces, 
se recurrió a la aviación que, a pesar 
de la escasa altura de nubes, partió 
en su auxilio. 

Con el capitán García Pardo, lo 
hicieron Serra, Muntadas. Ansaldo, 
Allende y Bayo de la 2* y Vázquez, 
Comas y Herrero de Teresa de la 3*. 
En plena «faena», el Flat 3-64 pi- 
-lotado por este último, se ha estre- 
















- Recogido su Cadáver, al compro- 
bar que la pierna izquierda estaba 
atravesada por una bala se ha de- 
ducido que no «recogió» el picado, 





les prestó un tercer piso en el céntrico 
Paseo de Pereda. Allí, costilla a costi- 
lla, larguero a larguero construyeron el 
avioncito, que hubieron de sacarlo por 
la ventana porque hundieron el techo 
raso del piso inferior. 

El 31 de diciembre de 1951, cuan- 
do en Santander se vivía la angustia 
del naufragio del petrolero Osthav, 
amainado el temporal, Jaime, pilotan- 
do la Stinson, acompañado del marino 
mercante Rafael González Echegaray, 
participa en su bús- 
queda, localizando al 
buque partido en dos 
a 120 km de tierra. 
Facilitada su posición, 
embarcaciones de so- 
corro pudieron poner a 
salvo a ocho marinos 
¿ que se encontraban en 
is muy difícil situación. 

Aerodifusión, la fá- 
brica de avionetas que 
surgió de aquel primer 
avioncito, había Cons- 
truido en el aeródromo de La Alberi- 
cia, la Jodel una avioneta muy sencilla, 
pero que volaba muy bien. Gallarza, el 
ministro del Aire, quiso probarla, defi- 
niéndola como: «el cacharro más mo- 
no que he volado en mi vida». Cons- 
truido en serie, incluso se exportó. 

En el verano de 1959, un luctuo- 
so accidente conmocionó Santander: 
una Jodel se había estrellado cerca 
de Liencres, perdiendo la vida Manuel 
Yllera —nermano de Jaime— fundador 
de Aerodifusión, exgobernador civil de 


debido a la escasa altura y al refe- 
rido impacto que le impidió reaccio- 
nar. : 
El alférez Luis Herrero de Teresa 
era vallisoletano y contaba 28 años 

Como escribiera su jefe, refirién- 
dose a la «Cadena» en El Heraldo de 
Aragón:...«de tanto rozarse a la tie- 
rra, se pierde con frecuencia en ella 
un eslabón». 





Burgos y piloto con más de 700 horas 
de vuelo; resultando gravísimamen- 
te herido su compañero Pedro Fer- 
nández. 

Nuestro protagonista también fue 
noticia en 1964, cuando patroneando 
el Corina, un balandro con ocho tripu- 
lantes —incluido su hijo Jaime— único 
participante español entre los 45 que 
partieron en la regata Santander-Trini- 
dad en la costa francesa, tras afrontar 
un temporal impresionante con olas de 
15 metros y vientos de mas de 100 
Km/h logró refugiarse en Les Sables 
d'Olonne Había sufrido un infierno de 
30 horas, pero había salvado la vida y 
el barco; ocho regatistas la habían per- 
dido. Para terminar, contaremos que, 
jugador de golf desde su niñez, con 89 
años hizo «un hoyo de uno»; concreta- 
mente, el n.? 3 de Pedreña, la distan- 
cia 220 metros. Una placa lo recuerda. 

Hoy, este tan dinámico personaje 
santanderino, rodeado de sus ocho hi- 
jos, nueras y un montón de nietos, ce- 
lebrará feliz sus cien años; no faltará 
al acontecimiento su fiel Barry un Yor- 
Kshire Terrier, listo como el hambre y 
gran compañero de nuestro amigo, el 
único piloto con vida de los 136 que al 
acabar la guerra formaban parte de la 
Escuadra de Caza que mandaba Gar- 


cía Morato. ¡Felicidades! 
*ARES. Revista de Historia y Actualidad Mi- 
litar. Año 9. n* 48 


Hace 80 años 
Buscando la 
cola 





Ro los dramáti- 
cos combates que, prácticamen- 
te día a día, están teniendo lugar, trae- 
mos este acertado apunte de Alfonso 
Gómez-Gil Caviró, un arquitecto apa- 
sionado por la aviación, amigo del Tío 
Gerardo (generalEscalante), quien a 
los noventa años quiso compartir sus 
recuerdos publicando en 2008 «Me- 
morias en el viento». (RAA (1096) 
12/2014). 
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Ea) - Hace 70 años | 
- Planeadores de - 
+ transporte 


Madrid enero 1948 


Flileniendo Iberavia en desa- 

rrollo un programa de proyecto 
y construcción de planeadores para 
unidades aerotransportadas, ha con- 
cebido en primer lugar el IP-2 —que 
hoy presentamos— en el cual habrán 
de instruirse los pilotos de dichas uni- 
dades. Construido por Aeronáutica In- 
dustrial, S.A. (A.1.S.A.) en su fábrica de 
Carabanchel, está dotado de ala mo- 
nolarguera con revestimiento de ma- 
dera, fuselaje de tubo de acero solda- 
- do y tren de aterrizaje oleoneumático 
retráctil. 





Madrid 8 enero 1948 


Fa en estas mismas páginas 
(RAA(130)1-2/2013) dábamos 
cuenta del penoso accidente que cos- 
tó la vida al alférez alumno de la 1.2 
Promoción de la AGA. José M.? Coig 
González Olivares (20) hijo del teniente 
coronel ayudante del ministro del Aire. 
Suceso que, por producirse en un lu- 
gar tan señalado —el parque de El Re- 
tiro- tuvo una gran repercusión en la 
ciudad; tanta que el diario ABC del día 
siguiente le dedicó su portada. 











Hace 70 años 


*imer salto 


Alcantarilla 23 enero 1848 


Areada en este aeródromo la 
JEscuela Militar de Paracaidistas, 
cuyos primeros profesores se habían 
instruido en Argentina; hoy, ha tenido 
lugar el primer salto. Desde un Sa- 
vola SM-81 perteneciente al Grupo 
de Escuelas de Levante lo han lleva- 
do a cabo los capitanes Echevarría, 
Villalain, Mosquera, Irigoyen, Pastor 
y Pérez Ramos; los tenientes Linares 
y Elboj, haciéndolo en último lugar el 
capitán director Ramón Salas Larraza- 
bal, quien hizo de jefe de salto. Plega- 
dos tres de los paracaídas empleados, 
saltaron también los tenientes Mase- 
da Galache y Provencio; no lo hicieron 
el teniente Villamil y el brigada Corral- 
porque quedaron en el campo de ate- 
rrizaje para dirigir, a voces, la forma de 
caer de sus compañeros 
Nota de El Vigía: Unas semanas 
después del debut, visitaba la escue- 
la el ministro del Aire general Gonzá- 
lez Gallarza, a quien vemos en la foto 
departiendo con el capitán Ramón Sa- 
las, el personaje más caracterizado del 
paracaidismo español. 





Hace 60 años 


Refuerzos 


Las Palmas 6 febrero 1858 


P ara intervenir en las próximas 
operaciones, convenidas entre las 
delegaciones francesa y española, la 
llegada de medios aéreos esta poten- 
ciándose los últimos días. El pasado 
día 28, se desembarcaban en el Puer- 
to de la Luz del buque Ciudad de Pal- 
ma cinco helicópteros Sikor-sky (2.1), 
siete avionetas E.9 (1-115) recién sa- 
lidas de fábrica y una Dornier (XL.9 
); dos días después, procedentes del 
aeropuerto sevillano de San Pablo, al 
mando del comandante Comas, toma- 
ban tierra en Sidi lfni quince C.4K (Bu- 
chones). A la citada base llegaban el 


31 los seis primeros Texan (E.16) del 
33 Escuadrón de Valladolid con el co- 
mandante López Serrano al frente. Di- 
chos cazabombarderos han completa- 
do hoy su plantilla con ocho aparatos 
más. 


Hace 50 años 


Bendición 


Albacete 3 enero 1968 


E ministro del Aire, tenien- 
4 te general Lacalle, ha presidido 
en la base aérea de Los Llanos el ac- 
to de entrega del primer avión DHC- 
4 Caribou al 37 Grupo de FF.AA. Tras 
su bendición, las autoridades, acom- 
pañadas por el jefe de la base, coro- 
nel Aparicio, realizaron un vuelo para 
comprobar personalmente sus sobre- 
salientes características STOL. 





Tablada 15 enero 1958 


Yomo ya saben nuestros lectores (RAA 1/2-1968), ha dado comienzo el 
J rodaje de la superproducción La Batalla de Inglaterra, en la que el Ejército 
del Aire ha prestado una generosa contribución, aportando treinta y tres B2.! 
(CASA-Heinkel 111) de la malagueña Ala 27, incluido su combustible y mante- 
nimiento. En la fotografía, una espectacular vista de la base aérea de Tablada, 
luciendo los aviones el acabado de la antigua Luftwaffe que corrió a cargo de 


la productora cinematográfica. 
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Nota dle El Vigía: Los Heinkel realizaron 356 salidas, con un total de 571 ho- 
1 Tas y 55 minutos; y la productora, agradecida, donó al Patronato de Huérfanos 
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del Aire la suma de mil libras. 





Hace 50 años 


Dramatisimo 


Torrejón15 enero 1968 


P rocediéndose a una ins- 
pección al Sabre C.5-106 del 
201 Escuadrón, el puesto de pilo- 
taje lo ocupaba el sargento mecá- 
nico Barco, quien calentaba motor 
en las proximidades de un hangar. 
En esto; uno de los técnicos, con 
la cabeza vuelta —¿quizás buscan- 
do a alguien?— sin percatarse del 
peligro y violando la prudencial dis- 
tancia de seguridad, a pasado cer- 
ca de la boca de la tobera y, absor- 
bido por la turbina, lo ha engullido 
destrozándolo. Se trata del sargen- 
to mecánico José Ignacio Rodrí- 
guez Verdugo (7.* promoción de 
León). La escena no ha podido ser 
más dramática. 


lil. - tod 
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Y Le C295 en 
versión armée 





E.H. 
Air 8 Cosmos. N.* 2570 
Nov 2017 


n el Dubai Airshow de 

2017, Airbus ha presen- 
tado una versión armada de 
su avión de transporte C295 
con tres diferentes configu- 
raciones: armamento ligero y 
reconocimiento, operaciones 
especiales y armamento pe- 
sado. Airbus quiere, de es- 
te modo, aprovechar el gran 
éxito que ha tenido este avión 
y, paralelamente, cubrir la de- 
manda mostrada por países 
de Oriente Medio y Africa. 

En la configuración de re- 
conocimiento armado el avión 
está equipado con un siste- 
ma electro-óptico, un radar y 
un sistema de misión con dos 
consolas para los operado- 
res, pudiendo acoplarse dos 
ametralladoras M3D sobre las 
puertas traseras laterales. En la 
configuración para fuerzas es- 
peciales solo cuenta con una 
consola, aunque puede aco- 
plar también las dos ametralla- 
doras, pero lo que le hace más 
apropiado para este tipo de 
misiones es su capacidad pa- 
ra mantenerse en operación 12 
horas con un alcance de 2500 
NM. Finalmente, la versión de 
armamento ¡pesado cuenta 
con dos equipos EO/IR, uno 
para vigilancia y el otro para el 
control del armamento, con la 
posibilidad de dotar a los pilo- 
tos de visores en el casco. 

A partir del año próximo, Air- 
bus probará la integración en 
el C295 de cohetes guiados 
y no guiados, misiles Lumtas 
con guía láser y equipos de 
guiado Teber 82 para bombas 
Mk82. 
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RECOMENDAMOS 


Y El Predator 
español más 
cerca 





Decisión 
Avion Revue, 
Nov 2017 


AS del pasado mes de 
eptiembre, el Ejército del 
Aire anunció que los cuatro 
nuevos Predator-B o Reaper 
y las dos estaciones de con- 
trol con que contarán se halla- 
rán operativos a principios de 
2019 y utilizarán como base 
principal la de Talavera la Real 
y como secundaria el aeródro- 
mo militar de Lanzarote. 

Para la preparación y la for- 
mación en este sistema ha 
realizado un curso específi- 
co personal de la División de 
Operaciones del EMA, CLAEX, 
Ala 23 e ISDEFE, este último 
para asistencia técnica; ha si- 
do impartido por personal de 
la USAF y se ha centrado en el 
mantenimiento, tanto del avión 
como de la estación en tierra, 
lo que permitirá establecer el 
programa de mantenimiento 
de los aparatos una vez inte- 
grados en el Ejército del Aire 
y la decisión sobre la logísti- 
ca que envuelve a este nuevo 
sistema. Además de este tipo 
de formación, otros cursos se 
están desarrollando paralela- 
mente para entrenar a las fu- 
turas tripulaciones del sistema 
MQ-9, cuya denominación pa- 
ra el Ejército del Aire es NR-05. 

Este sistema está conside- 
rado por la USAF como de al- 
titud media y elevada autono- 
mía (MALE, por sus siglas en 
inglés), y está diseñado prin- 
cipalmente para ser usado en 
misiones de reconocimiento 
aunque también cuenta con 
capacidad ofensiva. Es un sis- 
tema de armas completo que 
en plena operatividad cuenta 
con 4 vehículos aéreos, siste- 
ma de control en tierra, cone- 
xión vía satélite y una plantilla, 
aproximada en su concepción 
inicial, compuesta por 55 per- 
sonas. 
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Y Airborne Signals 
intelligence 
SIGINT 





Jon Lake 
Military Technology, 
Nov 2017 


l mundo de las misiones 

aéreas de SIGINT está su- 
friendo una evolución muy 
marcada en los tiempos ac- 
tuales; si bien en un princi- 
pio fue concebido para dar su 
apoyo a las operaciones aé- 
reas ofensivas, en la actua- 
lidad se ha convertido en un 
factor esencial para facilitar el 
planeamiento de todo tipo de 
misiones tanto terrestres co- 
mo navales y aéreas. 

Se dice que las áreas de 
empleo de los UAV o UAS se 
constriñen básicamente a las 
misiones que son “tediosas, 
sucias, peligrosas y profundas” 
(por sus siglas en inglés Dull, 
Dirty, Dangerous and Deep), y 
las SIGINT pueden, muy a me- 
nudo, caer dentro de al menos 
una de estas categorías, por 
lo que los UAV son propicios 
para este tipo de misiones. 
La tendencia actual es la con- 
versión de algunas aeronaves 
MPA, ASW, e incluso AEW en 
plataformas con robustas ca- 
pacidades para SIGINT, siendo 
equipadas con un número sig- 
nificativo de consolas a bordo 
para el trabajo de operadores y 
traductores. 

El artículo resulta muy inte- 
resante porque proporciona 
un listado completísimo de los 
aviones que están siendo de- 
dicados a estas misiones en 
todas las principales fuerzas 
aéreas del mundo. 
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Y German MoD 

V says Luftwaffe 
should get more 
Eurofighters, 
not F-35s 


Gareth Jennings 
Janes Defence Weekly, 
Dic 2017 





| ministro de Defensa ale- 

mán ha contradicho al je- 
fe de la Fuerza Aérea de este 
país declarando que el Pana- 
via Tornado será reemplaza- 
do por el Eurofighter Typhoon 
en lugar de por el Lockheed 
Martin F-35 Lightning Il Joint 
Strike Fighter (JSP). El Tenien- 
te general Karl Muellner ha- 
bía expresado su preferencia 
por el F-35 por su posibilidad 
de “cubrir todo el espectro de 
misiones ofensivas, aire-aire y 
de interdicción, supresión de 
defensas enemigas (SEAD), 
apoyo aéreo cercano (CAS), 
reconocimiento táctico, gue- 
rra electrónica y misiones de 
disuasión nuclear”. 

Las declaraciones efectua- 
das por el jefe de la Luftwa- 
ffe, a principios de noviembre 
de este año, sorprendieron en 
gran medida al resto de los 
responsables de las fuerzas 
aéreas europeas, dado que 
existe el empeño en el desa- 
rrollo de sistemas provenien- 
tes de programas europeos. 
Mientras que Airbus y Das- 
sault están involucradas en el 
desarrollo de un posible suce- 
sor del Eurofighter y del Rafa- 
le en servicio en Alemania y 
Francia, respectivamente, esa 
plataforma no se espera que 
entre en servicio hasta co- 
mienzos de 2045, no estando 
claro que los esfuerzos que se 
están realizando sean útiles si 
no se cuenta para ello con la 
experiencia y la capacidad de 
la industria aeronáutica euro- 
pea. 
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Internet y tecnologías de la información 


SOCIEDAD 


OBSOLESCENCIA 
PROGRAMADA 


No es un secreto que nuestro siste- 
ma económico se basa en el consumo. 
Los trabajadores que producen bienes 
cobran sus salarios con los que además 
de cubrir sus necesidades básicas, de- 
ben consumir los bienes que producen, 
porque si no el ciclo se detiene. Si la 
producción cubriera estrictamente las 
necesidades de los productores, estaría- 
mos hablando de un sistema «sosten1- 
ble», pero el capitalismo establece que 
la riqueza debe «crecer» y ello implica 
mayor producción y por tanto mayor 
Consumo. 

Los productos duraderos son una re- 
liquia del pasado. Fabricados con ma- 
teriales de calidad y aplicando largas 
horas de trabajo, su escasa renovación 
tecnólogia y su larga duración provo- 
can que el mercado no pueda absorber 
una producción creciente. 

Para producir más y dar salida a 
producciones crecientes y novedades 
tecnológicas, los productos de con- 
sumo deben durar poco. Y hoy en día 
se fabrican específicamente para que 
se puedan producir fácilmente con 
un coste reducido y duren poco tiem- 
po para que el consumidor necesite 
reemplazarlos. 

Este fenómeno es conocido como la 
obsolescencia programada, pero fre- 
cuentemente queda en el campo de la 
sospecha del consumidor. Una sospe- 
cha que viene atenuada por la avidez 
de conseguir un nuevo modelo con ma- 
yores prestaciones y un novedoso dise- 
ño que promete colmarnos de felicidad 
y satisfacer nuestro deseo de consumo, 
nuestra necesidad de reconocimiento y 
de exhibición de estatus social. 

Mi ordenador portátil de 2004 tiene 
una pantalla táctil, funciona correcta- 
mente con un obsoleto Windows XP 





ROBERTO PLÁ 
Coronel del Ejército del Aire 
http://robertopla.net/ 





realizando las mismas funciones que 
cuando lo estrené: puedo escribir tex- 
tos, crear hojas de cálculo, dibujar, pro- 
cesar imágenes..., podría conectarme a 
Internet para consultar la web y recibir 
o enviar correos si el fabricante del sis- 
tema operativo no hubiera dejado de 
publicar actualizaciones para los nue- 
vos peligros de la red. Es decir, si no 
puedo sacar el rendimiento completo 
a mi ordenador es porque los que me 
vendieron los programas han decidi- 
do que tengo que comprarles unas ver- 
siones nuevas, que a su vez necesitan 
máquinas con prestaciones que la mía 
no tiene. La solución es tirar mi por- 
tátil que funciona como un campeón 
y comprarme una máquina cara con 
prestaciones que no necesito y nuevas 
versiones de programas que hacen lo 
mismo que las versiones antiguas pero 
con los botones en otro sitio. 

Y a las empresas y a la Administra- 
ción le pasa lo mismo. Grandes cor- 
poraciones extranjeras deciden como 
nuestro Gobierno se gasta el dinero en 
renovar ordenadores, y el software que 
les hace funcionar. Sin votar diputa- 
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dos, pagando menos impuestos que el 
tendero de la esquina, pero con más 
poder de decisión que los ciudadanos 
soberanos. 

Por si acaso alguien puede pensar 
que esto es un timo como la copa de un 
pino, ahora resulta que a la casa Apple 
le han pillado con el carrito del hela- 
do. Los muy pillines, no contentos con 
nuestra percepción sobre la pérdida de 
facultades de sus productos más anti- 
guos y la necesidad que nos impulsa a 
comprar nuevos modelos, han decidido 
incentivarla. El sistema operativo de 
los iPhones va más lento cuando la pila 
es vieja. Así de sencillo. Diseño de fá- 
brica para estimular la sensación deses- 
perante de estar tratando con el anciano 
achacoso de los terminales telefónicos 
y estimular nuestro deseo de poseer un 
vigoroso jovenzuelo en carcasa de no- 
vedoso diseño. 

Pero, para tranquilizarnos, han dicho 
que no. Que somos unos desconfiados 
y algo conspiranoicos. Que sí, que es 
cierto que el sistema operativo está di- 
señado para ir mas lento cuando la ba- 
tería es vieja, pero que lo hacen para 
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aumentar la vida de la batería. Vamos, 
que no dejan correr al anciano para que 
no se muera de un ataque al corazón de 
la pila. 

Como ciudadanos libres tenemos 
completo y libre albedrío para creer- 
nos o no la explicación, pero lo que 
está meridianamente claro es que, más 
pronto que tarde, acabaremos pasando 
por caja a por el nuevo modelo. 


INTERNET 
NEUTRALIDAD DE LA RED 


La neutralidad de red es el principio 
por el cual los proveedores de servicios 
de Internet y los gobiernos que la regu- 
lan deben tratar a todo tráfico de datos 
que transita por la red de igual forma. 
Es decir, da igual si usas tu conexión 
para ver películas de un canal de pago, 
leer el correo, consultar un buscador, 
una base de datos de documentos cien- 
tíficos o intercambiar mensajes en las 
redes sociales: tus datos deben poder 
circular libremente según la capacidad 
de la red sin que el proveedor que 
te proporciona el 
acceso a la 
red pue- 
da de- 
cidir 


poner 
trabas a 
determinados 
usos para permitir 

una velocidad mayor en 

otros. Todos los datos deben ser iguales 
en la red. Es un principio básico que ha 
permitido que internet sea tal y como 
lo conocemos. Eso permite una cierta 
«democracia» en el acceso a los datos. 
Y el acceso a la información es lo que 
posibilita la educación y la democracia. 
Limitarlo tendría serias consecuencias 
en los derechos básicos de muchas per- 
sonas y perjudica especialmente a las 
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clases más desfavorecidas, propician- 
do el crecimiento de las diferencias 
sociales. 

Los auténticos beneficiarios serían 
los comerciantes de la red. A los ven- 
dedores de contenidos les interesa que 
sus películas, música o datos puedan 
circular libremente hacia cualquiera 
de sus clientes, estén allá donde estén. 
Pero los propietarios de las infraestruc- 
turas no se conforman con su papel de 
prestadores de un servicio. Creen que 
pueden obtener una parte mayor del 
pastel si puedenn decidir qué conte- 
nidos viajan más rápidos y cuales no. 
Eso les colocaría en una posición de 
fuerza ante los vendedores de conten1- 
dos, obligados a compartir sus bene- 
ficios para poder llegar a sus clientes 
o ante los usuarios, obligados a pagar 
más por líneas más rápidas, con un 
mejor acceso a la información o por un 
acceso a la información de cualquier 
proveedor sin limitaciones. 

Los perdedores, desde luego, son los 
usuarios. Las corporaciones no están 
obligadas a procurar el bien público, 
sino a aumentar los beneficios de sus 

accionistas. No necesitan 
promover la cultu- 
ra, el conoc1- 
miento ni la 
informa- 
ción. 


Los 
go- 
biernos, 
que si tie- 
nen esa obliga- 
ción de promover el 
interés público, es necesario 
que se desenvuelvan en un sistema 
que impida que asuman un poder ex- 
cesivo. Porque en caso contrario pue- 
den tener la tentación de limitar el 
acceso de su pueblo a la información 
con el fin de manipularlo y perpetuar- 
se en el poder. 
La proliferación de la mentira, re- 
bautizada por el eufemismo de la pos- 
verdad, ha impulsado la tentación de 








WORK. 
TRALITY 


N 


los gobiernos a erigirse en garantes 
de la verdad verdadera, pero esas bue- 
nas intenciones sabemos que, por las 
limitaciones de la condición humana, 
pueden derivar rápidamente en una 
versión de la verdad limitada, sesgada 
o tendenciosa. El poder de un gobier- 
no tiene que estar expuesto a la ins- 
pección del ciudadano, y sus actua- 
ciones al debate libre y público como 
medio de prevención de los abusos 
de poder y como sano ejercicio de la 
democracia. 

La idea de que un gobierno pueda 
decidir qué circula y qué no por la red 
en el ámbito territorial de su país nos 
resulta hoy más propia de regímenes 
dictatoriales, pero las medidas que 
se adopten para perseguir a los de- 
lincuentes, prevenir delitos, detectar 
amenazas, proteger infraestructuras y 
servicios y contrarrestar posibles cam- 
pañas de desinformación afectarán a 
la libertad de los usuarios de la red. 
Es inevitable que así sea, porque todo 
aumento de seguridad implica una res- 
tricción de libertad, pero es necesario 
que se produzca un debate inteligente 
para determinar cuáles deben ser los 
limites de la libertad que no pueden 
ser cercenados en aras de la seguridad, 
y qué garantías deben adoptarse por 
los Órganos legislativos para asegurar 
que el poder de los gobiernos sobre la 
red es limitado a lo estrictamente nece- 
sario para que los ciudadanos tengan, 
además de seguridad, la certeza de que 
su acceso a la información y las comu- 
nicaciones seguirá siendo libre. 
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La neutralidad de la red es un prin- 
cipio básico que garantiza no solo la 
libre competencia, sino también la de- 
mocracia y el bien común. Desgracia- 
damente, el dinero es con frecuencia 
más poderoso que la razón y la voz de 
los ciudadanos, y en un proceso plaga- 
do de irregularidades y manipulaciones 
el gobierno de estados Unidos ha em- 
pezado a tomar medidas que pueden 
acabar con la neutralidad de la red. Y 
eso es algo que no afecta solo a los es- 
tadounidenses, sino a todos los usua- 
rios de la misma, diría incluso que a 
todos los ciudadanos del mundo. 


SEGURIDAD 


RECOLECTORES DE 
INFORMACIÓN 


La recolección de datos es una ac- 
tividad, entre las que se desarrollan 
en la red, más frecuente de lo que nos 
imaginamos. La mayoría de los usua- 
rios de la red dedican la mayor parte 
de su tiempo a la recopilación de in- 
formación, bien sea para sus estudios 
o trabajo, sus aficiones o necesidades; 
leemos artículos, noticias, tratados o 
enciclopedias y extraemos informa- 
ción que queremos guardar, para trans- 
formarla, asimilarla más tarde cuando 
tengamos tiempo, disfrutarla o poder 
consultarla cuando surja la necesidad. 

En cualquier caso somos reco- 
lectores compulsivos de textos, en- 
laces, imágenes o otros archivos 
multimedia. 

La eficacia del proceso es impor- 
tante para que obtengamos de la red 
aquello que hemos ido a buscar en 
ella. De nada sirve acumular informa- 
ción si cuando necesitamos recurrir 
a ella hay que repetir el proceso de 
búsqueda o incluso la hemos perdido. 

El rendimiento de esa tarea reco- 
lectora que consume gran parte de 
nuestro tiempo en la red es también 
importante y depende del método y 
las herramientas que utilicemos. 


Es imprescindible disponer de una 
herramienta que nos permita recopilar 
datos mientras los consultamos, que 
los guarde en un lugar accesible y que 
permita organizarlos de una forma con- 
gruente con los usos que pretendemos 
darles en el futuro. 

Los punteros que señalan los conte- 
nidos en la red son los enlaces. Una co- 
lección de enlaces es como una agenda 
de direcciones o también como un i1ti- 
nerario que podemos volver a recorrer. 
Mi sistema favorito para la recopilación 
de enlaces era Delicious, pero su actual 
situación de parálisis ha trastocado mis 
costumbres, pues no me acostumbro a 
usar Diigo y demasiado frecuentemente 
acumulo enlaces en notas de Keep, la 





herramienta de Google, que en realidad 
no ha sido diseñada para eso. 

A veces es más seguro guardar el con- 
tenido completo al que apunta el enlace, 
quizás en un formato más limpio, que 
permita una lectura más rápida, anota- 
ciones marginales o resaltados, resúme- 
nes o citas. Hay que decir que las apli- 
caciones que se integran en el buscador 
son las más útiles. Pocket o Evernote 
disponen de extensiones para los nave- 
gadores más comunes que permiten usar 
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Ata The Social Wob, Hara 
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un botón en la barra de herramientas del 
navegador para guardar el contenido 
de la página que estamos visualizando. 
Aunque he usado Pocket, actualmente 
uso Evernote, en donde tengo una cuen- 
ta de pago porque me permite recopl- 
lar artículos enteros simplificándolos a 
texto e imágenes, es decir eliminando 
anuncios y menús de la página, permite 
agruparlos en colecciones que denomi- 
na «libretas» y se pueden remitir otros 
contenidos por correo electrónico a una 
dirección oculta que los archivará en 
nuestra cuenta de Evernote. 

La mayoría de estos servicios permi- 
ten añadir etiquetas a los artículos ar- 
chivados para facilitar su localización 
así como herramientas para editarlos, 
eliminarlos o archivarlos. 

Algunas de estas herramientas siguen 
el paradigma del bloc de notas: un lugar 
donde apuntar recordatorios, direccio- 
nes, citas, O Ideas que pueden editarse, 
agruparse y clasificarse. 

La inclusión de tipos diferentes de 
notas como las listas, las citas, enlaces 
o documentos de texto o multimedia 
llevan a diferentes equilibrios entre la 
sofisticación de la herramienta y su 
sencillez. 

Una aplicación tan austera como 
Keep de Google puede ser de una uti- 
lidad enorme debido a su accesibilidad 
desde cualquier dispositivo y su capa- 
cidad de realizar las funciones básicas 
requeridas, sin embargo para llevar a 
cabo un proyecto algo más complejo 
son necesarios recursos algo más so- 
fisticados, aunque sin duda el hecho de 
que sea gratuita y cuente con el apoyo 
universal del «ecosistema» de Google le 
suma un importante atractivo. * 
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La llegada a partir de 1955 
de las 270 unidades del Nor- 
th American F-86F Sabre, de- 
signado en nuestro Ejército 
del Aire como C.5, la mayo- 
ría en concepto de préstamo, 
cambió radicalmente la ope- 
ratividad de nuestro EA. El Sa- 
bre permaneció en servicio en 
nuestro país durante 17 años, 
prestando servicio en seis ba- 
ses aéreas: Manises, Zarago- 
za, Son San Juan, Morón de la 
Frontera, Torrejón de Ardoz y 
Talavera la Real. Además, es- 
tuvo transitoriamente en Ge- 
tafe. 

Según relata su autor, la lec- 
tura de los combates entre el 
Sabre y el MiG-15 durante la 
Guerra de Corea narrados en 
Hazañas Bélicas despertó en 
él el interés y la predilección 
especial por este avión que 
ha mantenido hasta nuestros 
días, cuyo resultado es este li- 
bro, fruto de más de cuaren- 
ta años de investigación. Ulti- 
mamente se está escribiendo 





—especialmente en Aeropla- 
no- sobre las vivencias de los 
pilotos de este avión, pero el 
autor ha querido cubrir el hue- 
co de trabajar sobre el propio 
avión y sus circunstancias du- 
rante sus años de servicio en 
España. Después de acudir a 
numerosas fuentes documen- 
tales, nos relata las vicisitu- 
des de todos y cada uno de 
los aparatos, tarea que ha po- 
dido ir completando a medida 
que se ha ido desclasifican- 
do diversa documentación. 
En el futuro, cuando toda la 
documentación esté disponi- 
ble podrá acometerse la tarea 
de hacer un relato global que 
incluya también las misiones 
realizadas. 

Comienza la obra situándo- 
nos en los años posteriores 
al final de la Segunda Guerra 
Mundial, en el contexto de la 
investigación y fabricación de 
reactores en Estados Unidos, 
con una tecnología que en 
aquellos años estaba muy por 
detrás de la británica y la ale- 
mana. El desarrollo del Sabre 
fue un proyecto facilitado por 
la colaboración de la industria 
británica, así como por el aná- 
lisis minucioso —tanto en lo re- 
ferente a los motores como a 
la aerodinámica- de los apara- 
tos alemanes requisados tras 
la Segunda Guerra Mundial. 

En la primera mitad de los 
años 50, la situación de nues- 
tra aviación de caza era des- 
corazonadora. Todavía estaba 
compuesta por los veteranos 
Fiat CR.32, cuando Portugal, 
por ejemplo, ya disponía del 
T-33A y del F-84G. Por cierto, 
aquí el autor hace una intere- 
sante revelación, pues mani- 
fiesta que sin proponérselo 
encontró en los archivos prue- 
bas documentales del infruc- 
tuoso intento de las autorida- 
des portuguesas que, en aras 
de la solidaridad ibérica, inten- 
tó en 1953 regalar a España 
50 unidades del Supermarine 


Spitfire Vb. Estando ya muy 
avanzadas las negociaciones 
con Estados Unidos para reci- 
bir la ayuda americana, dicha 
cesión hubiera originado enor- 
mes problemas de logística. 
Distinta situación hubiera sido 
si dicha oferta se hubiera reci- 
bido unos cuantos años antes. 

El Sabre pronto alcanzó 
prestigio en los conflictos en 
los que participó, como con 
los duelos que marcaron his- 
toria entre el F-86 y el MIiG- 
15, y que ya han sido suficien- 
temente estudiados en otros 
trabajos, de modo que el au- 
tor se centra en su aportación 
original que es la de contar las 
vicisitudes del avión como tal 
y por supuesto del personal 
que trabajó con él- dentro de 
nuestro EA. 

El Sabre ya era un avión en 
el que nuestros compañeros 
habían puesto los ojos por el 
prestigio que había alcanza- 
do en unos pocos años, tras 
sus actuaciones en la prime- 
ra guerra Indo-Paquistaní de 
1947-1949 y, especialmente, 
en la guerra de Corea (1950- 
1953). A través del agregado 
aéreo en Washington se rea- 
lizaron gestiones con diver- 
sos fabricantes, interesándose 
fundamentalmente por el Sa- 
bre, incluso pensando en so- 
licitar licencias de fabricación, 
que no llegaron a buen puer- 
to, pues las compañías fabri- 
cantes dependían para ello 
del Gobierno norteamericano, 
propietario de dichas licen- 
cias. Sin embargo, sería como 
parte de la «ayuda america- 
na» tras la firma de los trata- 
dos de amistad y cooperación 
cuando se acordó la entrega 
de 270 unidades del Sabre en 
concepto de préstamo, la ma- 
yoría de ellas procedentes de 
unidades de la USAF, aunque 
algunos aparatos eran total- 
mente nuevos. De esa forma, 
la ayuda norteamericana per- 
mitió al Ejército del Aire salir 
del atraso tecnológico en el 
que se encontraba, accedien- 
do a un avión que estaba a la 
sazón considerado como el 
caza más avanzado del mun- 
do occidental. 





La primera consecuencia 
de la inminente llegada del 
avión fue la necesidad de for- 
mar al personal. En el libro se 
detallan uno a uno todos los 
pilotos que se trasladaron a 
Estados Unidos y posterior- 
mente a Alemania para seguir 
los correspondientes cursos 
relativos al avión, así como 
la integración de muchos de 
ellos en unidades de caza 
norteamericanas en territo- 
rio alemán para completar su 
formación. 

También se detalla la fisono- 
mía y peculiaridades de cada 
uno de los Sabres españoles, 
su lugar de fabricación o ca- 
racterísticas  aerodinámicas, 
y se describen su armamen- 
to, equipos, dimensiones, pe- 
sos y prestaciones, así como 
los trabajos de mantenimiento 
que en ellos se realizaron. 

Una de las mayores rique- 
zas de este trabajo son sus 
anexos, que complementan 
la información que contiene 
el texto, porque el libro cuen- 
ta con casi 200 páginas de 
anexos en las que se apor- 
ta toda clase de información, 
como las matrículas y series 
de cada uno de los 270 avio- 
nes, procedencia, revisiones 
y transformaciones, así como 
destinos, fechas de alta y ba- 
ja, observaciones, etc. A par- 
tir de la documentación exis- 
tente en el Archivo Histórico 
del Ejército del Aire (AHEA) se 
relatan los accidentes ocurri- 
dos, y se expresa un cariño- 
so recuerdo hacia las vícti- 
mas mortales. El último de los 
anexos es una selección de la 
versión española del manual 
de vuelo. 

La obra contiene gran 
cantidad de fotografías, 
la mayor parte proceden- 
tes del Servicio Histórico y 
Cultural del Ejército del Ai- 
re (SHYCEA). Y son muy no- 
tables los croquis dibujados 
por Juan Manuel Prieto Del- 
gado. En definitiva, un libro 
que hará las delicias tanto 
de quienes tuvieron la suer- 
te de volar este avión como, 
en general, para todos los 
aficionados a la aeronáutica. 
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